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Clorious w trakcie wyposażania w basenie stoczni Harland & Wolt w Belfaście 


DZIECI 

STAREGO CZŁOWIEKA 


Okręty wojenne są zwykle budowane według specyficznych po¬ 
trzeb floty. Każda marynarka wojenna chcąc otrzymać nową jednostkę, 
bez względu na to czy dużą czy małą. musi brać pod uwagę jakim 
zadaniom ma ona służyć, na jakich akwenach operować i wreszcie, jaka 
będzie charakterystyka jej potencjalnych przeciwników. Niezwykle 
rzadko działo się tak. iż okręty wojenne budowane były dla potrzeb 
konkretnej operacji wojennej. Miało to najczęściej miejsce w przypad¬ 
ku okrętów desantowych, monitorów czy innych jednostek wsparcia 
ogniowego, masowo budowanych przed planowanym lądowaniem. Jed¬ 
nakże zaprojektowanie I ukończenie trzech wielkich okrętów, uzbrojo¬ 
nych w najpotężniejsze działa i wyposażonych w siłownie o wielkiej 
mocy tylko po to. by wzięły udział w jednej kampanii zdarzyło się 
w historii budownictwa okrętowego tylko jeden raz. Powstałe w ten 
sposób trzy wielkie krążowniki lekkie Conra$rtm. ClorioMS i ht/rioits 
stały się najbardziej bezużytecznymi okrętami wojennymi w historii 
XX wiecznej Royal Navy. Plan lądowania na Pomorzu - przyczyna 
Nprawcza dla zbudowania tych okrętów, nigdy bowiem nic opuścił wy¬ 
obraźni jego twórcy - pierw szego lorda morskiego adm. Johna Fishcra. 

Krążowniki te przeszły do historii jako ..białe słonie", tak bo¬ 
wiem (f.whitc elephanf) w języku angielskim określa się przedmioty 
ładne i kosztowne ale nic mające żadnego praktycznego zastosowania. 
Adm. Hshcr obejmując w październiku 1914 r. stanowisko pierwszego 
lorda morskiego miał już spore doświadczenie w* przysparzaniu Royal 
Navv okrętów zaliczających się mniej lub bardziej do kategorii „bia¬ 
łych słoni". Administrował on Royal \avy na stanowisku pierwszego 
lorda morskiego w latach 1903-1910, a więc w okresie, na który przypa- 
iła konstrukcyjna rewolucja, spowodowana wybudowaniem Dnadno- 
*zhta - okrętu liniowego nowego typu. Fishcrowi przypisuje się współ- 


autorstwo l)muhwn”htti. którego budowę oficjalnie promował i popie¬ 
rał. Dziś jednak wiadomo, iż w gabinetach brytyjskiej admiralicji to¬ 
czono wówczas zażarty spór o kierunek zmian w konstrukcji okrętów 
liniowych. W tym sporze Fishcr był przeciwnikiem budowania okrę¬ 
tów liniowych jako silnie opancerzonych fortec, operujących dużymi 
zespołami i szukających okazji wydania podobnej grupie jednostek nie¬ 
przyjacielskich walnej bitwy. Mawiał, iż ..prędkość to pancerz" (speed 
is armour). co znaczyło, iż wedle jego zdania okręt uzbrojony w naj¬ 
cięższe działa nic musi mieć grubego pancerza, wystarczy, by był dużo 
szybszy od ..tradycyjnych" pancerników aby nad nimi górować i aby 
móc je pokonać w bitwie. 'lak zrodziła się koncepcja krążownika linio¬ 
wego. a więc okrętu uzbrojonego jak pancernik, ledwie opancerzone¬ 
go. lecz za to superszybkiego. Koncepcję tą Fishcr popierał duszą 
i ciałem, i zrobił wszystko by. oprócz oficjalnie promowanej budowy 
l)młdnoN$ffł równie szybko wybudowano okręt odpowiadający jego wi¬ 
zjom. 1 rzeczywiście, nieco ponad 4 miesiące po położeniu stępki pod 
Dmidmu^ta rozpoczęto budowę pierwszego krążownika liniowego - 
- hiflt\ibh. 

Wizja okrętu, który wielką prędkością (25,5 w. Inflmblt i 21 w. 
\)rnulnuu"ht ) nadrabia braki w opancerzeniu kłóci się na pierwszy rzut 
oka ze zdrowym rozsądkiem. Istniały jednak wówczas realne przesłan¬ 
ki. których znajomość pozwala dzisiaj ocenić koncepcje adm. Fishera 
nic jako szaleństwo, lecz bardziej jako naiw ność i niezrozumienie ewo¬ 
lucyjnego charakteru wprowadzania postępu technicznego do konstruk¬ 
cji okrętów wojennych. 

Na przełomie wieków Royal Navy starała się wymyśleć system 
urządzeń oraz metody kierowania artylerią okrętową. Ówczesne działa 
miały już bardzo duży zasięg, lecz trafianie nimi na dystansie więk- 
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s/.\ m niż 4000-5000 m pozostawało loterią, gdyż opierało się na oku 
i doświadczeniu obsługi wież. Aby trafiać poza tą granicą należało 
wprząe do artylerii okrętowej technikę, która pozwalałaby za pomocą 
specjalnych urządzeń zbierać dane dotyczące celu i miejsc padania po¬ 
cisków oraz naukę, która zebrane informacje przeliczałaby na parame¬ 
try- ustawienia dział. Jednym z ludzi, którzy w wielkiej tajemnicy opra¬ 
cowywali dla Royal Navy system kierowania artylerią okrętową był Ar¬ 
thur Pollen. Zasadniczym elementem jego systemu było urządzenie 
o nazwie Argo Clock. Był to kalkulator artylery jski, który- przy oblicze¬ 
niach uwzględniał nie ty lko tradycyjne dane dotyczące położenia i pręd¬ 
kości celu, lecz także prędkość zmiany kursu, na skutek czego otrzy¬ 
mywane współrzędne celu były bardzo dokładne. 

Fishcr doskonale wiedział o toczących się pracach i choć nie znał 
jeszcze odpowiedzi na pytanie, czy nowy system sprawdzi się w prak¬ 
tyce. przyjął za pewnik, iż wyposażony weń okręt nie będzie potrzebo¬ 
wał w walce grubego pancerza. Mogąc trafiać przeciwnika z dużo dal¬ 
szej odległości niż on sam i jednocześnie utrzymując duży* dystans dzię¬ 
ki przewadze prędkości krążownik liniowy mógłby* niszczyć nieprzyja¬ 
cielski pancernik pozostając poza zasięgiem jego dział. Stąd też Fishcr. 
choć oficjalnie aprobował koncepcję brradnoH^itu. przewidywał jed¬ 
nak wyparcie drednotów krążownikami liniowymi. 

Praktyka obeszła się z wizjami Fishcra bardzo brutalnie. System 
Pollena, choć doskonały, nigdy nie dostał się na pokłady okrętów Royal 
Naw Przyczy ną stały się tarcia i animozje wewnątrz admiralicji. Co gor¬ 
sza. a co było do przewidzenia, także inne floty w niedługim czasie do¬ 
pracowały się swoich własnych systemów- kierowania ogniem. W efekcie 
tegp gruby* pancerz pozostał najlepszą metodą chronienia kadłuba przed 
pociskami. Tymczasem Royal N«vy z rozpędu wywołanego wizjami jej 
pierwszego lorda morskiego wybudowała 10 krążow ników liniowych, bę¬ 
dących w dużej mierze „białymi słoniami". Zatopienie trzech z nich 
w bitw ie jutlandzkiej było tegp drastycznym potwierdzeniem. 


Powstanie „Białych słoni”. 

W październiku 1914 r., w trzecim miesiącu wojny, z wyboru Win- 
stona Churchilla, ówcześnie pierwszego lorda admiralicji, 74-lctni adm. 
Fishcr powrócił na stanowisko pierszego lorda morskiego. Wraz z nim 
wróciła jego energia, gwałtow ność i niecierpliwość w realizowaniu swo¬ 
ich celów oraz cała masa mniej lub bardziej rozsądnych pomysłów do¬ 
tyczących zarówno sposobów prowadzenia wojny morskiej jak i rodza¬ 
jów okrętów, jakie należało wybudować. Wróciło też. niestety, zauro¬ 
czenie admirała szybkością okrętów. To ono kazało mu namawiać pry¬ 
watnie Churchilla na zmianę planów co do budowanych 4 szybkich 
pancerników typu (Jutru E/łstibtfb i zastąpienie ich czterema krążow ni- 
kami liniowymi typu 7/#r. 'Fo ono też sprawiło, że kiedy Fishcr został 
ponownie pierwszym lordem morskim, jednym z jego pierw szych po¬ 
sunięć była zmiana planów co do dwóch budowanych pancerników zmo¬ 
dyfikowanego typu „R" - Rtpulse i Rtttoirati i zamówienie w ich miej¬ 
sce dwóch 32 węzłowych krążowników liniowych, uzbrojonych w 6 dział 
381 mm. 

Trzeba przyznać, że w pierwszych miesiącach wojny klimat dla 
krążowników liniowych był wielce przyjazny. Sprawiły to dwie udane 
i spektakularne akcje bojowe - udział brytyjskich krążowników linio¬ 
wych w pierwszej bitwie hclgolandzkicj oraz zniszczenie pod Falklan¬ 
dami eskadry wiccadm. von Spec przez krążowniki hflmblt i luzi tir i- 
bit . Szczególnie ta ostatnia akcja na pierwszy rzut oka zdawała się po¬ 
twierdzać walory krążowników liniowych. Angielskie okręty bowiem 
rozstrzelały swych niemieckich przeciwników z dalekiego dystansu, 
samemu utrzymując się poza praktycznym zasięgiem dział niemiec¬ 
kich. W rzeczywistości jednak w tej bitwie pr/cciw*nikicm dla okrętów 
brytyjskich były* jedynie krążowniki pancerne o działach dużo mnicj- 



Pierwszy lord admiralicji Winston Churchill oraz pierwszy lord morski john 
Fisher. 


szego kalibru i donośności. Półtora miesiąca później. 24 stycznia 1915 r., 
kiedy to w bitwie koło ławicy Doggcr przeciwnikami brytyjskich krą¬ 
żowników były niemieckie krążowniki liniowe, sukces się już nie po¬ 
wtórzył. Co więcej, trafiony kilkukrotnie ciężkimi pociskami krążow¬ 
nik liniowy l.imi miał pożar w komorach amunicyjnych, zatopione wie¬ 
le przedziałów i duży przechył, na skutek czego z dużym trudem od- 
holowano go do bazy. Jako że niemieckie okręty uciekły w popłochu 
tracąc krążownik pancerny R/iitber . nikt w- WJk. Brytanii nie kwestio¬ 
nował zalet krążowników liniowych. 

Tym bardziej nikt nie protestował, kiedy Fishcr zaczął zama¬ 
wiać okręty projektowane pod kątem swojej innej wielkiej idei - po¬ 
konania Niemiec poprzez wysadzenie wojsk na Pomorzu i ofensywę 
na odległy o niecałe 200 km Berlin. W wojennych pianach \Ylk. Bry¬ 
tanii nic było kilkuletniej wojny pozycyjnej na kontynencie. Wojny 
dla \Ylk. Brytanii dotychczas wygrywała flota i wiciu sądziło, iż poko¬ 
nanie Niemiec dokona się w pierwszych miesiącach wojny na skutek 
walnej bitwy między Grand Flcct a Hochsccflottc. Tymczasem zbli¬ 
żała się zima 1914/15. a zwycięstwo nic przybliżało się ani trochę. 
Polepszało to tylko klimat dla wszelkich koncepcji, które mogły by 
w zdecydowany sposób zakończyć wojnę. 

Pomysł lądowania na bałtyckim wybrzeżu Niemiec nic był taki 
niedorzeczny, jak mogłoby się to dzisiaj wydawać. Tym bardziej, iż wg 
planów- angielskich \Ylk. Bretania miała dostarczyć tylko sił morskich, 
potrzebnych do osłony desantu przed flotą niemiecką. Większą część 
armii lądowej miały natomiast stanowić wojska rosyjskie. 

Działania na Bałtyku nic bvłv dla Roval Naw niczvm nowym. 

d mm 0 0 0 0 

W czasie wojny krymskiej flota brytyjska prowadziła na Bałtyku działa¬ 
nia przeciw Rosjanom na w ielką skalę. W1885 r.. podczas kolejnego kry¬ 
zysu w stosunkach brytyjsko-rosyjskich. Royal Naw utworzyła tzw. Flo¬ 
tę Ekspedycyjną, której trzon stanowiło 12 pancerników. Wpłynęła ona 
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Dzieci starego człowieka 


na Bałtyk, by oczekiwać na wybuch spodziewanej wojny, stanowiąc jed¬ 
nocześnie poważny argument w po stronic Wlk. Brytanii w sporze z Ro¬ 
sją. W obydwu tych kampaniach brał udział John Fishcr. co nic pozostało 
bez wpływu na jego. późniejszy stosunek do tzw. ..planu bałtyckiego". 
W lutym 1855 r. 14-lctni wówczas Fisher otrzymał swój pierwszy przy¬ 
dział na stary. 84-dzlałowy okręt liniowy Calcuttu i do jesieni służył razem 
z nim na Bałtyku. 20 lat później, już jako dowódca Szkoły Artylerii I IMS 
Emitent* Fishcr został przydzielony do sztabu adm.Homby go. który na 
pokładzie pancernika Minotaur kompletował Flotę Ekspedycyjną. Ra¬ 
zem z nią Fishcr w drugiej połowic 1885 r. wpłynął na Bałtyk po raz 
drugi. Trzecia wizyta na Bałtyku, już admirała i pierwszego lorda mor¬ 
skiego, miała miejsce w 1908 r. Fishcr został wówczas poproszony przez 
króla Edwarda VII o towarzyszenie mu w* rejsie do Rewia na spotkanie 
cara. Już nie wrogowie, lecz sojusznicy w ramach rzw. Ententy. obłe stro¬ 
ny omawiały w trakcie wizyty wersje wydarzeń na okoliczność spodzie¬ 
wanej wojny z Niemcami. Jednym z omówionych planów działania stał 
się wtedy po raz pierwszy projekt lądowania armii rosyjskiej na Pomorzu 
przy wsparciu ze strony Royal Navv. 

Fishcr oczywiście całym sercem popierał taką operację. W jed¬ 
nym ze swoich listów pisał: 

„Plan l/ałfycki" oznaczał zwycięstwo na będzie i morzu. 
Historia po prosta miała się powtórzyć. Fryderyk Wielki prze¬ 
straszył się tylko raz i posłał po truciznę (kiedy dowiedział się 
o lądowaniu Rosjan na Pomorzu). Geografia nie zmieniła się od 
tamtego czasu. Wybrzeże Pomorza nie przeniosło się i nadał mi¬ 
lion żołnierzy rosyjskich może wylądować 90 mi/ od Perli na". 

„Plan bałtycki”, nic był wytworem wyobraźni jedynie Fishera. 
Przed jego powrotem do admiralicji. Churchill, cywilny zwierzchnik Royal 
Navy. odbył kilka wstępnych rozmów z Rosjanami, /dobył też dla tego 
planu błyskawicznego pokonania Niemiec poparcie w rządzie i parla¬ 
mencie. Pojawienie się Fishera oznaczało jedynie wkroczenie planu 
w fazę praktycznej realizacji. Admirał bowiem nic tylko popierał akcję 
ale obdarzony był niezwykłym talentem organizacyjnym, dzięki któremu 
bił rekordy w szybkości realizowania własnych pomysłów. 

4 4 mit 

Zabezpieczenie morskie ze strony Royal Xavy wymagało od niej 
użycia wielu specjalnych jednostek, które należało zaprojektować i zbu¬ 
dować. Wstępne założenia mówiły o armadzie 6(X) okrętów* desanto- 

■ 

wych, trałowców i stawiaczy min, monitorów i jednostek zaopatrzenio¬ 
wych, z których większość miała być ukończona przed końcem 1914 r. 
(sic!). Skalę trudności zwiększał fakt. iż Churchill uzależniał rozpoczę¬ 
cie operacji od zdobycia niemieckiej wyspy Borkum na M. Północ¬ 
nym, zablokowania Kanału Kilońskicgo oraz przystąpienia do wojny 
Danii, oczywiście po stronic Ententy. 

Lord Fishcr, jak każda despotyczna dusza, nic zwykł uzgadniać 
swych zamierzeń z nikim innym. Nic dość tego - co tylko się dało, 
robił sam lub przynajmniej ściśle nadzorował prace innych, 'len styl 
pracy m.in. doprowadził 8 lat wcześniej do powstania koncepcji krą¬ 


żownika liniowego, której podstaw po odejściu Fishera ze stanowiska, 
nikt w Royal Xa\y nic rozumiał. Churchil wspominał to w ten sposób: 

..Lord Fisher rzucił się w sprawy nowych konstrukcji z wy¬ 
buchową energią. Zebrał wokół siebie wszystkich konstruktorów 
okrętów i wszystkie firmy stoczniowe w Wlk. Brytanii . i w ciągu 
4 łub 5 wspaniałych dni . z których każda minuta była dla niego 
czystym zachwytem . pokazał mi rysunki większej ilości okrętów 
podwodnych . niszczycieli i mniejszych jednostek niż ja łub który¬ 
kolwiek z moich doradców moglibyśmy uznać za możliwe". 

'len sam styl doprowadził teraz do powstania 5 wielkich okrętów, 
których przeznaczenie takty czne do dziś pozostaje w* dużej mierze nie¬ 
znane. Wydaje się to niebywałe, iż w największej flocie świata zbudo¬ 
wano kilka dużych, dziwnych i kosztownych okrętów wojennych bez 
jakichkolwiek konsultacji 1 bez pozostawienia śladu w dokumentach 
co do zadań, jakim miałyby one służyć, lak jednak było w przypadku 
dwóch krążowników* liniowych i trzech wielkich krążowników lekkich, 
zamówionych przez Fishera na przełomie 1914/15 roku. Powiązanie 
powstania „białych słoni" z planem lądowania na Bałtyku jest w dużej 
mierze domysłem, oparty m na wyrywkach wspomnień i korcspondccji 
starego admirała. Wiadomo, że pracował on równolegle nad kilkoma 
podobnymi projektami, takimi jak lądowanie na Hclgolandzic, uderze¬ 
nie na Kanał Kiloński czy też zaatakowanie pozycji niemieckich mor¬ 
ską inwazją Belgii. Spotkać się także można z opinią, iż lord Fisher 
zaanagażował się w projekt bałtycki tylko na pokaz, by mieć przcciw- 
wagę pomysłowi operacji dardanclskicj, któremu był zdecydowanie 
przeciwny, a który mocno popierał Churchill. 

Sam Fishcr. w pozostawionych przez siebie dokumentach i kore¬ 
spondencji. w różny i sprzeczny sposób określał zadania nowych jedno¬ 
stek. Nazywał je „lekkimi krążownikami liniowymi". Najczęściej powta¬ 
rzał ideę wdarcia się na Bałtyk, ale także oczekiwał od krążowników ści¬ 
gania niemieckich raiderów. które chciałyby przedrzeć się na brytyjskie 
morskie szlaki komunikacyjne. Gdzie indziej pisał o nich jako o „szyb¬ 
kim skrzydle eskadry krążowników liniowych”, co było o tyle bez sensu, 
że te ostatnie miały już służyć jako „szybkie skrzydło floty liniowej”. 
W takiej roli wielkie krążowniki byłyby „szybkim skrzydłem szybkiego 
skrzydła". Jest też Inne. bardzo prozaiczne wytłumaczenie powstania „bia¬ 
łych słoni". Po wybuchu wojny admiralicji zakazano budowania nowych 
okrętów liniowych, chcąc wpierw zebrać doświadczenia wojenne, pozwa¬ 
lające na udoskonalenie przyszłych konstrukcji. Jest wielce prawdopo¬ 
dobne, że pierwszy lord morski budując wielkie lekkie krążowniki chciał 
ominąć zakaz i otrzymać jednostki w jakimś stopniu zbliżone charaktery¬ 
styką do okrętów liniowych. Nic jest też wykluczone, że w każdej z wy¬ 
żej wymienionych wersji jest cząstka prawdy o powstaniu Conmgmnsa , 
(iłorionsa i Fnrionsa. 

19 grudnia 1914 r. biuro konstrukcyjne Royal Navy otrzymało od 
Fishera zamówienie na projekt krążownika liniowego uzbrojonego 
w maksymalną liczbę dział 381 mm, prędkości 32 w i opancerzeniu na 


Krążownik liniowy Renom - wraz z bliźniaczym Repulsem i „białymi słoniami" były ostatnimi produktami fisherowskiej fascynacji prędkością wielkich 
okrętów wojennych. Zdjęcie z początku 1917 r. 









poziomic jednostek typu ImńBdblt. a więc odpowiadającemu krążow¬ 
nikowi pancernemu. Jednocześnie Fishcr zażyczył sobie, by okręty 
miały minimalne zanurzenie, gdyż jego intencją było użycie ich w ope¬ 
racji lądowania na bałtyckim wybrzeżu Niemiec. Tyle w zasadzie wie¬ 
my do dziś o przeznaczeniu powstałych w ten sposób krążowników 
liniowych Rnwn i Repulse. Jakie zadania widział Fishcr dla tych wiel¬ 
kich (27 000 1 ), szybkich i uzbrojonych w ledwie 6 dział 381 mm okrę¬ 
tów - tego nie wiadomo. 

Fishcr dopiero się rozkręcał. 25 stycznia 1915 r.. w dniu położe¬ 
nia stępki pod Renoma i Repn/se przesłał do T. DKyncourta. naczelne¬ 
go konstruktora Royal Navy. następujący list. doskonale charakteryzu¬ 
jący nic tylko swoisty styl admirała ale też jego wyrachowanie i bez¬ 
względność w realizowaniu własnych koncepcji: 

.,Miałem bardzo burzłiwt spotkanie z pierwszym lontem 
(W. Churchillem - przyp. ant.) - bardzo burzliwe! A/e mamy 
dostać dwa (okryty) - jeden w Hartand <2 Wolf a jeden sr El- 
swick. jeśli tylko zdołamy wy myśleć historyjkę dla rządu; 

a) musze/ być gotowe do watki w ciągu roku. 

b) musze/ być opiseene jętko nie przekmrzetje/re miliona jeśli chodzi 
o przybliżony koszt. chocietż w tym względzie nie wiadomo ile 
faktycznie będę/ kosztowały. 

c) musimy stwierdzićże budejwa tych ełweirh okrętów odbędzie się 
na życzenie obydwu stoczni. mogących podjąć się tego zlecenia 
bez zakłóceń w realizacji innych programów rze/detwych. ' 
Przykładowe *, niterzy i im podtdtni nie mogę/ zetszkodzić w re¬ 
alizacji obecnych zleceń, jako że ci specjaliści se/ wymetgani 
w pocze/tkowych stadietch budowy i nie mogę/ być zmienieni 
w stolarzy. czy też przesunięci do pnie na okrętach podwodnyeh. 
Pierwszy lord myśli, że można być każdym ( fachowcem - przyp. 
aut.), kiedy tylko się zechce. 

d) musimy się frzymetć tego. że zet nu rżenie nie przekrotzy 22.5 stóp 
(6.85 m - przyp. etui.), co jest ważne dla opemeji bałtyckiej. To 
właśnie przedsięwzięcie pozwoli mu (W. Churchillowi - przyp. 
aut.) przepchnąć okręty na forum rządu. 

e) prędkość 32 w. - bez względu czy przy wyporności pełnej czy 
lekkiej. 

f) pomyśl o niesłychanej kombinacji w jednym kadłubie 4 dział 15 
ca/owyth. zanurzeniu 22.5 stóp i prędkości 32 w przy zasięgu 
// 000 Mm i tak niewielkiej załodze w poniwnaniu do 1000 
na DcrfTlingcrzc czy «V«¥5 na Moltkc. 

23 lutego 1915 r. ITKyncourt przedstawił projekt okrętu, odpo¬ 
wiadającego wymaganiom Fishera. Ze względu na to, że na początku 
1915 r. rząd zakazał podejmowania budowy nowych okrętów liniowych 
(a więc i krążow ników liniowych), nowe jednostki określane były Jako 
„wielkie krążowniki lekkie**. Nic znajdując żadnych rządowych wy¬ 
tycznych co do tego, jak duże mogą być krążowniki lekkie. Fishcr na¬ 
kazał przystąpić do budowy dwóch jednostek zaraz po ukończeniu prób 
basenowych. W samej rzeczy, próba przypisania obydwu okrętów do 
jakiejkolwiek klasy stwarza nic lada problem. W pierwszym rzędzie 
dziwaczną sprawą było uzbrojenie tych. wielkich przecież, okrętów 
jedynie w 4 działa 381 mm. Już poprzednie jednostki typu Renown były 
krytykowane za posiadanie jedynie 6 dział w 3 wieżach. Ówczesne spo¬ 
soby kierowania ogniem i metody wstrzeliwania się w cel zakładały 
strzelanie na przemian dwoma 4-działowymi salwami, a więc dla uzy¬ 
skiwania właściwej celności dział musiało być minimum osiem, /decy¬ 
dowanie więc nowe krążowniki nic mogły być uznane za nadające się 
do zajęcia miejsca w szyku okrętów liniowych. / tak skromną liczbą 
dział byłyby tylko zawadą, nie wspominając nawet ich szczątkowego 
opancerzenia. / podobnych względów nowe okręty źle spisywałyby 
się w mli krążowników lekkich. Uganianie się za szybkimi i niewielki¬ 
mi krążownikami lekkimi floty* niemieckiej z jedną tylko wieżą na dzio¬ 
bie nie gwarantowało dużej skuteczności. Na sprawie dziwacznego ukła¬ 
du artylerii krążowników z całą pewnością zaciążył fakt. iż na początku 


1915 r. RoyuI Naw dysponowała tvlko 12 dwudziałowvmi wieżami 
381 mm. 6 wież przeznaczono na Renownu i Repu/se'a. w kolejne 
2 miały zostać uzbrojone monitory Marshal Sey i Marshat Soult. zresztą 
także planowane do wykorzystania na Bałtyku, 'lak więc do natych¬ 
miastowej dyspozycji były* tylko 4 wieże. Fishcr. chcąc mieć obydwa 
krążowniki gotowe w ciągu roku nic mógł i nie chciał czekać na wy¬ 
produkowanie kolejnych wież. Stąd też najprawdopodobniej tak nie¬ 
zwykła charakterystyka krążowników*. Przypuszczalnie. Fishcr widział 
udział obydwu jednostek w operacji bałtyckiej jako niezwykłych mo¬ 
nitorów, mogących dzięki małemu zanurzeniu podchodzić blisko umoc¬ 
nień niemieckich, czy też wspierać ogniem lądujące oddziały rosyjskie. 
Do ostrzeliwania celów na lądzie nic jest bowiem potrzebna żadna kon¬ 
kretna liczba dział. Dzięki olbrzymiej prędkości, krążowniki mogłyby 
błyskawicznie przenosić się z miejsca na miejsce, spełniając wielorakie 
zadania dla armady desantowej. Jak było w rzeczywistości - tego do 
dziś nic wiemy. Co ciekawe - w* oryginalnej specyfikacji amunicji dla 
obu krążowników przewidziano wyłącznic pociski przeciwpancerne, 
a nic używane do ostrzału pozycji lądowych pociski burzące. Z całą 
pewnością, sądząc chociażby po argumentacji wyłożonej w cytowanym 
wcześniej piśmie Fishera, krążowniki typu Courugyous były w dużej 
mierze wyrazem ekstrawagancji ich pomysłodawcy. Lord Fishcr miał 
po prostu wizję floty* szybkich, silnie uzbrojonych lekkich jednostek 
i po prostu chciał mieć ich jak najwięcej. Ich szczegółowa charaktery¬ 
styka i konkretne zastosowanie nic miały dla niego żadnego znaczenia. 

W wielkim pośpiechu, który* zawsze towarzyszył okrętom budo¬ 
wanym z poparciem Fishera 23.03.1915 r. położono w stoczni Arm¬ 
stronga w Klswick stępkę pod picrw*szy krążownik - Courtigcous. Drugi 
okręt - (ilorious został w podobny sposób rozpoczęty 20.04.1915 r. 
w stoczni 1 larland and Wolf w Belfaście. Na swój sposób miały to być 
okręty niezwykłej i niespotykanej konstrukcji. Przede wszystkim miały 
posiadać niezwykle długi, wręcz wiotki kadłub. Przy wyporności ok. 
22 5001 krążowniki były długie na 239,7 m, szerokie na 24,7 m i z zanu¬ 
rzeniem wynoszącym 7,1 m. Tymczasem pierwsze krążowniki liniowe 
typu Imincib/e. służące jako w"zór smukłości. przy wyporności 17 2501 


miały długość jedynie 172,8 m, przy pozostałych wymiarach wynoszą¬ 
cych 22,1x8 m. Nawet większe o prawie 10 0001 krążowniki liniowe 
typu Repulse miały kadłub dłuższy jedynie o 2,3 m! Po prostu, chcąc 
zachować dla uzbrojenia i potężnej siłowni projektową wyporność 
19 1801 przy jednoczesnym wymogu Fishera dotyczącym niewielkie¬ 
go zanurzenia, projektanci okrętów musieli „uciec** z kadłubem w przód 
i w tył. Dzięki temu stosunek długości kadłuba do jego szerokości 



Rufowa wieża 381 mm Gloriousa w trakcie wyposażania w stoczni Harland & 
Wolff w Belfaście. Na pokładzie widać zygzakowate wzmocnienia cienkiej 
blachy. Ze względu na konieczność uzyskania jak najmniejszego zanurzenia 
.białe słonie" nie miały pokładów pokrytych drewnem. 
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Dzieci starego człowieka 



Courageous w trakcie prac wyposażeniowych w stoczni Armstronga. 


(9,7:1) krążowniki typu Courageous miały zbliżony raczej do niszczycie¬ 
li niż do smukłych z natury krążowników liniowych. Przykładowo, war¬ 
tość ta, dla uchodzącego za symbol elegancji Hooda . wynosiła jedynie 
8 , 2 : 1 . 

Wielkie kadłuby krążowników opancerzone były zupełnie sym¬ 
bolicznie. Burty chronił pas wysoko wytrzymałej stali grubości 51 mm. 
osadzony na 25 mm poszyciu. Ta „osłonka" rozciągała się na burcie 
między wieżami artylerii głównej, wystając na 7 m powyżej linii wod¬ 
nej i jedynie 0,45 m pod wodą. Dziób i rufa chronione były jedynie 
51 mm poszyciem. Zamykające „pancerną" cytadelę grodzic poprzecz¬ 
ne miały: 51 mm dziobowa i 76 mm rufowa. Pokład odkryty oraz dwa 
kolejne poniżej miały grubość 19-25 mm. jednakże już w trakcie bu¬ 
dowy po bitwie jutlandzkiej, pokład główmy (trzeci od odkrytego) zo¬ 
stał nad komorami amunicyjnymi pogrubiony do 51 mm. co pomagało 
bczpicczcóstwu okrętów jak umarłemu kadzidło. Jedyny prawdziwy 
pancerz, a więc płyty z utwardzanej powierzchniowo stali, spoczywał 
na wieżach, barbctach i wieży dowodzenia (patrz dane na koócu). na¬ 
wet i on jednak chronił jedynie przed pociskami artylerii średniej okrę¬ 
tów liniowych. Stosunkowo nowocześnie przedstawiał się bierny sys¬ 
tem ochrony przcciwtorpcdowcj kadłuba. Składał się na niego swoisty 
wewnętrzny „bąbel" przeciw torpedowy o szerokości 5,65 m. który przy¬ 
legał do ciągłej grodzi przcciwtorpcdowcj o grubości 38 mm. Całość 
.broniła siłownię i komory amunicyjne obydwu wież 381 mm. We¬ 
wnętrzny „bąbel" był na okrętach Royal Navy nowością, po raz pierw¬ 
szy testowaną w 1913 r. na stary m pred red nocie Hood. Wbudowano je 
uż w konstruowane równolegle krążowniki liniowe Repu/se i Renom. 
kręty te jednak nic miały wzdłużnej grodzi przcciwtorpcdowcj. 

Wszystkie oszczędności wagowc na pancerzu służyć miały jedne¬ 
mu celowi - rozpędzeniu okrętów do 32 w. Potrzebna była do tego 
?o:ężna, a więc ciężka i zajmująca dużo miejsca siłownia. Obliczenia 
.władały jej moc na 90 000 KM. a więc ponad dwa razy więcej, niż 
pierwsze krążowniki liniowe typu IncinciMe . którym 41 000 KM wy¬ 


starczało do uzyskiwania 26 węzłów. Pary miało dostarczyć 18 kotłów 
typu Yarrow o małym przekroju rurek. Kotły tego typu były o 30 % 
sprawniejsze od kotłów „largc tubę". Jeszcze większą nowością było 
zastosowanie do napędu okrętów przekładni redukcyjnych. Pierwszy¬ 
mi większymi okrętami, które eksperymentalnie wyposażono w tą mor¬ 
ską „skrzynię biegów" były rozpoczęte w 1914 r. krążowniki lekkie 
Champion 1 Calllope. Chcąc sprostać wymaganiom lorda Flshcra co do 
prędkości, projektanci krążowników typu Courageous nic czekając na 
doświadczenia z eksploatacji tych przekładni zaryzykowali zastosowa¬ 
nie ich na jednostkach czterokrotnie większych. Oba wielkie krążow¬ 
niki otrzymały' podwojone zestawy turbin wersji z krążownika Cham¬ 
pion (Calliope miała przekładnie innego typu). Zostały w ten sposób 
pierwszymi tak dużymi okrętami wojennymi, wyposażonymi w prze¬ 
kładnie redukcyjne. Pierwszym okrętem liniowym, napędzanym w po¬ 
dobny sposób stał się Hood. Przekładnie, i to w wersji z krążownika 
Champion . okazały* się znakomitym wynalazkiem. Krążowniki osiągnę¬ 
ły na próbach 32 w., zaś ich zasięg wynosił aż 11 000 Mm przy ekono¬ 
micznej prędkości 10 w. 

Podstawowym uzbrojeniem krążowników, mimo pojawiających się 
w trakcie budowy głosów* krytyki pozostały 4 działa 381 mm w po¬ 
dwójnych wieżach, przeznaczone pierwotnie na nic zbudowane pan¬ 
cerniki typu „R". Artylerię średnią stanowiło 18 dział 102 mm w 6 
potrójnych zestawach. Działa te zostały specjalnie zaprojektowane dla 
krążowników* liniowych Renom i Repu/se. Ich pojawienie się na pokła¬ 
dach angielskich okrętów liniowych zostało przeforsowane przez do¬ 
wódcę Cirand Flcct, adm. Jcllicoc. który uważał, że stosowane jako 
artyleria średnia od pancerników typu Iron Duke z programu 1911 r. 
działa 152 mm zbyt obciążają okręty, zaś do walki z niszczycielami 
wvstarczvłvbv działa mniejszego kalibru. Podobnego zdania bvł także 
Fishcr. Unikalne zestawienie 3 dział w jednym zestawie miało na celu 
poprawienie koncentracji ognia, ważnej przy strzelaniu do niewielkich 
jednostek. Pojedyncze działa w zestaw ic mogły być podnoszone, łado- 
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Clorious tuż po ukończeniu, przycumowany do nabrzeża Walker Naval Shipyard. 


wanc 1 odpalane Indywidualnie. Niestety, w praktyce pomysł łączenia 
trzech dział przy ręcznej ich obsłudze nic zdawał egzaminu. Każdy ze¬ 
staw miał 32 osoby obsługi, które pracując na niewielkiej przestrzeni 
przeszkadzały sobie wzajemnie. W rezultacie ich praktyczna szybko¬ 
strzelnej odbiegała od zakładanej. Całe uzbrojenie przeciwlotnicze 
miało składać się z 2 działek 76 mm o wysokim kącie podniesienia luf 
oraz 3 karabinów maszynowych Maxima. Uzbrojenie uzupełniały dwie 
podwodne wyrzutnie torpedowe kal. 533 mm. ustawione prostopadle 
do burty na wysokości dziobowej wieży 381 mm. W trakcie prób G/o- 
rious wystrzelił przy pełnej prędkości torpedę gnąc wysuwaną z wy¬ 
rzutni torpedowej prowadnicę. Po tym wypadku strzelanie torpedowe 
zostało ograniczone do prędkości najwyżej 23 w. 

Tymczasem, zanim jeszcze obydwie jednostki zostały rozpoczę¬ 
te, nad plan wdarcia się Royal Navy na Bałtyk zaczęły nadciągać ciem¬ 
ne chmury: 2 stycznia 1915 r. Rosja poprosiła Francję i Wlk. Brytanię o 
militarną akcję przeciw Turcji, która mogłaby związać część armii tu¬ 
reckiej, przeprowadzającej właśnie ofensywę przeciw Rosji. Już dzień 
później (sic!) Fishcr przedstawił Churchillowi zarysy planu lądowania 
brytyjskiego korpusu ekspedycyjnego w okolicach Cieśniny Dardancl- 
skicj, oczywiście przy wsparciu Royal Xavy. Był to błąd. który koszto¬ 
wał Fishcra zniweczenie jego planów operacji bałtyckiej, Royal Xavy 
przysporzył kilka wielkich okrętów nie mających żadnego operacyjne¬ 
go zastosowania, a Fishera i Churchilla kosztował w rezultacie utratę 
stanowisk. Pierwszy lord admiralicji zachwycił się planem admirała, jed¬ 
nakże nic w całości. Zainspirował go pomysł atakowania tureckich for¬ 
tów przy pomocy li tylko starych predrednotów. bez wsparcia ze strony 


armii. Nic bacząc na protesty Fishera ani na dosadną opinię Nelsona 
o zdobywaniu fonów przy pomocy okrętów („So sailor rouldever bf such 
a bom ass as to attack forts vith skips") Churchill po kolei przekonał do 
projektu forsowania Dardaneli siłami floty Radę Wojenną, rząd i Fran¬ 
cuzów. Fishcr 28 stycznia zagroził nawet swoją dymisją, lecz w końcu 
musiał się pogodzić z decyzjami polityków. Nic oznaczało to automa¬ 
tycznie zarzucenia przygotowań do lądowania na Pomorzu - sprawa ta 
nawet stanęła jeszcze kilkakrotnie na posiedzeniu Rady Wojennej. Jed¬ 
nakże wielkie straty, jakie przyniosła operacja dardanelska i wielka kla¬ 
pa. jaką się ona zakończyła ostatecznie zniechęciła flotę, armię, polity¬ 
ków i angielską opinię publiczną do wszelkich kombinowanych opera¬ 
cji lądowo-morskich. Nic mogąc pogodzić się z ciągłymi żądaniami 
wobec Royal Xavy o coraz to nowe siły i środki dla ratowania operacji 
dardanelskiej, Fisher zrezygnował w połowie maja 1915 r. ze stanowi¬ 
ska pierwszego lorda morskiego. W tych samych dniach na skutek zmian 
w koalicji rządowej i także z powodu niepowodzeń na froncie tureckim 
odwołano ze stanowiska Churchilla. Do sprawy lądowania na Pomorzu 
nikt już w Royal Navy nic powrócił. Emerytowany adm. Fishcr nigdy 
nic ujawnił szczegółów tej operacji. W stoczniach natomiast trwały 
wstępne prace przy budowie dwóch okrętów, które jak się zdaje, pla¬ 
nowane były wyłącznic dla niej. Choć można było jeszcze bez więk¬ 
szych kosztów zrezygnować z obu jednostek, w ogólnym zamieszaniu 
nikt im się nie przypatrywał. Co więcej, niecały miesiąc po definityw¬ 
nym odejściu Fishera z admiralicji w stoczni Armstronga rozpoczęto 
budowę trzeciego wielkiego krążownika. 


Courageous w grudniu 1916 r. 
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Dzieci starego człowieka 


Powstanie i budowa Furiousa. 

Fishcr nigdy nic ukrywał, żc jego intencją było /.budowanie 4 lub 
więcej wielkich lekkich krążowników. Wiosną 1915 r. przeszkodą był jed¬ 
nak brak dział 381 mm. w które można by okręty uzbroić. Działa oczy¬ 
wiście mogły być produkowane równolegle do budowy okrętu i ostatecz¬ 
nie na polecenie Fishcra zamówiono dwie pary dział 381 mm. Nic one 
jednak miały srać się uzbrojeniem trzeciego krążownika, o którego budo¬ 
wie zadecydowano w marcu 1915 r. Nie wiedzieć czemu lord Fishcr. 
z ominięciem wymaganej opinii Biura Artylerii, zadecydował uzbroić krą¬ 
żownik w dwa działa 457 mm, specjalnie w tym celu zaprojektowane na 
bazie konstrukcji działa 381 mm. Były one w rzeczywistości powiększe¬ 
niem tych ostatnich, mogąc wystrzeliwać pociski o wadze 1494 kg. za¬ 
miast 865 kg w przypadku dział 381 mm. Samo działo ważyło 150 ton 
w porównaniu do 100 tonowego działa 381 mm. Pojedyncza wieża dzia¬ 
ła 457 mm ważyła prawic tyle samo co podwójna dział 381 mm. Skąd 
u Fishcra pojawił się pomysł, by uzbrajać superszybki, duży okręt w dwa 
mastodontycznc działa tak wielkiego kalibru - tego do dziś nic wiado¬ 


mo. Szanse trafienia celów morskich dwoma nieruchawymi działami bvłv 

• • • 

znikome i Fishcr jako wykształcony specjalista od artylerii z całą pew no¬ 
ścią zdawał sobie z tego sprawę. Wnosić zatem należy, żc Furious , bo tak 
miał się nazywać trzeci okręt, był przeznaczony do pełnienia mli szyb¬ 
kiego monitora, który ostrzeliwałby pozycje nieprzyjaciela zachowując, 
w odróżnieniu od posiadanych ówcześnie przez Royal Xavy monitorów, 
zdolność do szybkiego przenoszenia się na inne teatry działań wojen¬ 
nych. Na wszelki jednak wypadek, gdyby działo 457 mm okazało się 
niewypałem, barbety Furiousa były przystosowane do osadzenia na nich 
zwykłych wież dział 381 mm. Choć cały okręt stał się nieporozumieniem 
budowane równolegle z nim dwie zapasowe wieże dział 381 mm trafiły 
ostatecznie na zwykłe monitory. Jedna wylądowała na ukończonym 
w 1916 r. monitorze Frebus, druga czekała na swój przydział ponad ćwierć 
wieku, trafiając w 1943 r. na uzbrojenie monitora Aberrrombie. Działa 
457 mm były tak projektowane, by w razie potrzeby można je było szyb¬ 
ko ustawić w* artylerii brzegowej, co jednak nigdy się nic stało. Warto 
tutaj dodać, żc kolejnym, nigdy nic zrealizowanym projektem lorda mor- 



Glorious - zdjęcie z 1917 r, 







skicgo było wybudowanie krążowników liniowych uzbrojonych w arma¬ 
ty... 20 calowe (508 mm). 

Także artyleria średnia Furiousa różniła go od pół-siostrzanych 
okrętów. Miało ją stanowić 8 a później 11 dział kalibru 140 mm. 
z przejętego przez Anglików zamówienia greckiego. Działa te były za¬ 
projektowane dla dwóch krążowników: Antimnarhos Koutouriotis i l.nm- 
bros KafsoHis. przejętych w 1915 r. przez \Ylk. Brytanię i ostatecznie 
wcielonych do służby jako Hirkenhead i Chester. Dodatkowo rząd grecki 
zamówił 22 działa 140 mm z przeznaczeniem na budowany we Francji 
pancernik Yassi/is Giorgfous. Działo 140 mm. niewiele ustępujące dzia¬ 
łu 152 mm pod względem siły rażenia, było lżejsze, łatwiejsze w ob¬ 
słudze i miało większą szybkostrzelność. 

Poza uzbrojeniem. Furious różnił się od pozostałych dwu jedno¬ 
stek w zasadzie nieco innymi wymiarami. Zastosowanie potężnych dział 
457 mm zmusiło projektantów do poprawienia stateczności okrętu przez 
poszerzenie kadłuba o 2,14 m. Furious miał także zanurzenie mniejsze 
o 0.65 m. Pozostałe szczegóły dotyczące opancerzenia, siłowni i konstruk¬ 
cji okrętu byk prawic takie same jak w wypadku Courttgousa i Glorious/i. 

„Białe słonie” w Royal Nawy- 

Tak więc na przełomie lat 1915/1916 Royal Navy miała w budo¬ 
wie trzy olbrzymie lekkie krążowniki z dziwaczną artylerią, projekto¬ 
wane wyłącznie dla jednej operacji, która nigdy nic miała nastąpić, Co 
gorsza, okręty byk piekielnie drogie, bowiem ostatecznie pierwsze dwa 
kosztowały po 2 min funtów, a więc 75 % ceny jednego pancernika 
typu „R”. W zamian za to Royal Navy miała otrzymać jednostki, któ¬ 
rych w żaden sposób nie można było włączyć do zespołów okrętów 
liniowych ze względu na brak opancerzenia. Operowanie zaś z jednost¬ 
kami mniejszymi, jak np. „normalnymi” lekkimi krążownikami także 
nastręczało wiele trudności, bowiem krążow niki byk kosztowne w eks¬ 
ploatacji. Prezentowały się jako duży cel. także dla okrętów podwod¬ 
nych, zaś niewielka liczba dział artylerii głównej źle wróżyła skutecz¬ 
ności ich pojedynków artyleryjskich z małymi i ruchliwymi przeciwni¬ 
kami. W tym też czasie, kiedy szczegóły dotyczące nowych jednostek 
poczęły przedostawać się do szerszej wiadomości, pojawiły się pierw¬ 
sze żarty i przezwiska dla krążowniko-monitorów. Churchill nazwał je 
„dziećmi starego człowieka”, zapominając, że pow stały w okresie, kie¬ 
dy sprawował nad Royal Navy cywilną władzę i jeszcze sam za nimi 
głosował na posiedzeniach admiralicji. Inni twierdzili, że powstanie tych 
okrętów to przejaw „szczególnego rodzaju obłędu” (Fishcra - przyp. 
aut.). Później, kiedy krążowniki były już w służbie, marynarze prze¬ 
kręcali ich nazwy zwąc Courtiftousa - „Outragcous” (skandaliczny), G/o- 
riousa - „Curious" (dziwaczny) lub „Tproarious” (wrzaskliwy), Furio- 
usu zaś „Spurious” (podrobiony). 

Krążownik Glorious wkrótce po wejściu do służby w 1916 r. 



Courageous w pierwszym roku służby. Szczegółem, który najwyraźniej od¬ 
różniał go od Gloriousa były 4 reflektory ulokowane na pltaformach wokół 
komina. Na Gloriousie platformy te były przyczepione do komina na różnych 
poziomach. Ok. 1918 r. oba okręty otrzymały w tym miejscu wieżyczki re¬ 
flektorowe. które na obu umieszczone były na tym samym poziomie. Dodat¬ 
kowym elementem ułatwiającym rozróżnienie obu okrętów była obecność na 
Courageousie dodatkowej malutkiej platformy na trójnogu głównego masztu. 

Niemniej jednak, mimo oczywistej nieprzydatności dla floty, An¬ 
glicy zdecydowali się ukończyć okręty, najprawdopodobniej ze względu 
na duże zaawansowanie prac w momencie pojawienia się pierwszych 
wątpliwości. Fishcr bowiem bardzo dbał o wszelkie priorytet)’ dla okrę¬ 
tów budowanych pod jego auspicjami. Budowa pierwszych dwóch jed¬ 
nostek ruszy ła tak szybko, jak gdyby Fishcr chciał pobić rekord prędko¬ 
ści ustanowiony przez siebie przy budowaniu Dmiduoufdiłd (oficjalnie 
1 rok i jeden dzień od położenia stępki do wcielenia do służby). Wraz 
z jego odejściem tempo prac powróciło do normy, zaś w przypadku Fu¬ 
riousa stocznia w Klswick otrzymała nawet polecenie przeniesienia więk¬ 
szości sił roboczych na bardziej zaawansowanego Countffousa. Jednocze¬ 
śnie zapadła decyzja o ukończeniu tego okrętu jako jednostki flagowej, 
co wiązało się z dodatkowymi pomieszczeniami i środkami łączności dla 
dowódcy zespołu i jego sztabu. Nadal jednak do końca nie wiedziano 
w Royal Navy jakie zadania powierzyć wielkim lekkim krążownikom, 
kiedy wreszcie wejdą do służby. Jedni widzieli w nich liderów zespołów 
lekkich krążowników (stąd decyzja o ukończeniu Couraffousa jako okrę¬ 
tu flagowego), inni widzieli w nich idealne jednostki rozpoznawcze dla 
(irand Flcct. które dzięki olbrzymiej prędkości (krążowniki były najszyb¬ 
szymi dużymi okrętami wojennymi na święcie) z łatwością oderwałyby 
się nic tylko od niemieckiej flot)' liniowej, której prędkość nic przekra¬ 
czała 21 w. ale także od rozpoznawczej eskadr)' niemieckich krążowni¬ 
ków liniowych, osiągających 26 w. Przy okazji krążowniki mogłyby likwi¬ 
dować uszkodzone okręty liniowe przeciwnika. 

22 czerwca 1916 r. po raz pierwszy pojawiła się propozycja prze¬ 
budowania krążowników na okręt)’ lotnicze. Royal Navy gwałtownie 










Dzieci starego człowieka 



Dziobowa wieża 381 mm Courageousa z rozkładaną platformą i samolotem Rufowa wieża 381 mm Courageousa z samolotem rozpoznawczym. Na po- 
rozpozawczym. Zdjęcie z połowy 1918 r. kładzie widoczne są tory minowe - rzadkość na tak dużych okrętach wojen¬ 

nych. Zdjęcie z połowy 1918 r. 


potrzebowała lotniskowca, który byłby w stanic towarzyszyć flocie li- uszkodzeń jako strukturalną słabość kadłuba, na co jednak zaprotesto- 

niowej i wspierać ją rozpoznaniem lotniczym. Jednostka taka musiała- wali projektanci okrętu, dowodząc, że stan morza był wńwczas wyższy, 

by być szybka, duża i zwrotna, którym to cechom krążowniki Kishcra niż zanotowano to na Coura^rousie. I rzeczywiście, śledztwo wykazało, 

wyjątkowo dobrze odpowiadały. Stąd też pytanie ze strony admiralicji że na wszystkich okrętach Royal \avv, które danego dnia przebywały 

do głównego konstruktora floty o koszty, czas i możliwości techniczne na M. Północnym stan morza określono na 7 w skali Beauforta. Komi- 

przcprojcktowania krążowników na lotniskowce. W lipcu 1916 r. admi- sja doszła więc do wniosku, że przy znacznej długości kadłuba i odda- 

ralicja otrzymała projekt ukończenia okrętów z hangarami oraz z 18- leniu pomostu od dziobu dowódca krążownika mógł nic orientować się 

-metrowymi składanymi pokładami startowymi po obu stronach wieży we faktycznym stanie morza. Skutkiem całego wydarzenia było wzmoc- 

dowodzenia. Przebudowa taka pociągałaby za sobą 5 tygodniowe opóź- nicnic całej konstrukcji kadłuba CoKtugto**'* 130 tonami usztywnień, 

nienic w ukończeniu obydwu okrętów, co skłoniło admiralicję do za- Podobne prace zlecono do wykonania na (Moriousif ale doszło do tego 

nicchania tych planów. Na początku 1917 r. admiralicja powróciła jed- dopiero w 1918 r. 

nakże do tej koncepcji, tym razem koncentrując się na mniej zaawan- 19 listopada (i/ońoKS miał swoją pierwszą i niestety nic ostatnią 

' >wanvm Furiossie. Historia przebudowy i pierwszych lat służby tego kolizję. Manewrujący w basenie portowym w Belfaście parowiec Corib 

okrętu jako lotniskowca będą opisane osobno w następnym rozdziale. uderzył w jego burtę w okolicach rufowej wieży 381 mm, powodując 

Wodowane wiosną 1916 r., CoHntgmMS i Clońous były gotowe do na szczęście jedynie trochę wgnieceń, 
odbycia prób morskich w październiku 1916 r. Próby CIłorious/t , żarów- Oba krążowniki dołączyły do Royal Navy w styczniu 1917 r., two- 

no maszynowe jak i artyleryjskie, odbyły* się jeszcze w październiku rżąc 1 eskadrę krążowników. W maju dowódca (i/oriousa zaproponował 

przebiegły bez zarzutu. Podobne próby przeprowadzone jednak 16 uzbrojenie obu jednostek w dodatkowe, nawodne wyrzutnie torpedowe 

-:opada przez Coimigroiisa wykazały poważne słabości w konstrukcji dowodząc, że przy ich prędkości będą miały bardzo duże szansę na wyj- 

■ .idłuba. Przy stanic morza określonym na 4 stopnic Beauforta Coura- ścic na dobre pozycje do ataku torpedowego. W rezultacie krążowniki 

ytMS w kilku kolejnych próbach osiągał prędkość ok. 31 w. przy prze- otrzymały* po 12 dodatkowych wyrzutni 533 mm - po jednej parze na 

.'.ążaniu siłowni powyżej określonej na maksymalną mocy 91CKK) KM. pokładzie po obu stronach masztu rufowego i po dwie pary' po obu stro- 

:ąc pełną mocą dziobem do fali Couragmus doznał dość poważnych nach wieży „Y”. Couraffous otrzymał dodatkowo tory* minowe i pochyi- 

paczcń burty i pokładu tuż przed dziobową wieżą 381 mm. Wypa- nię na rufie, srając się największym stawiaczcm min na święcie. Natych- 

:nia były także widoczne na pokładach wewnątrz kadłuba. Oznaki nad- miast rufa Com/groNsa srała się sławna we flocie pod nazwą ClapkamJunc- 

;mych naprężeń powstały także w okolicy rufowej wieży 381 mm. tion, pochodzącą od największego londyńskiego węzła kolcjowcgp. Do 

* p mieszczeniu podwodnych wyrzutni torpedowych nastąpił poważ- użycia krążownika w roli stawiacza min oczywiście nigdy nie doszło 

• przeciek. Komisja powypadkowa próbowała określić przyczynę a wyposażenie minowe zostało zdemontowane na przełomie 1917/1918 r. 
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G/orions dołączył do Royal Navv w styczniu 1917 r. bazując 
w Scapa Flow. Stamtąd został przeniesiony 8 kwietnia do Rosyth. 14 
czerwca dołączył do niego Coamgrous. Do końca 1917 r. oba okręt)- ope¬ 
rował)' z Rosyth. nic biorąc jednakże aż do listopada 1917 r. udziału 
w żadnej poważniejszej akcji. 


Druga bitwa pod Hełgolandem. 

Krążowniki nic brał)' udział)' w akcjach bojowych nic tylko ze 
względu na dziwaczność swej charakterystyki, lecz także ze względu na 
to, iż aktywność dużych jednostek Royal Xavy uległa znacznemu ograni¬ 
czeniu. Jako że Hochseeflottc przestała praktycznie opuszczać bazy; głów¬ 
nym zadaniem dla Royal Xavy pozostała walka z l 7 -bootami. Jedną z jej 
form było ustawiczne minowanie wód wokół Helgolandu, którędy wió¬ 
dł)' tras)’ wyruszających i wracających z rejsu niemieckich okrętów pod¬ 
wodnych. Kontrakcją flot)' niemieckiej było ciągłe trałowanie „przesmy¬ 
ku” w brytyjskich polach minowych, który nic tylko starczałby U-bóot- 
om ale byłby także zdolny pomieścić płynącą do boju Hochseeflottc. 
Anglie); dysponując dużym zapasem min, starali się stawiać rozległe ich 
pola jak najdalej od niemieckich baz. zmuszając niemieckie trałowa* do 
wychodzenia w morze nawet do 180 Mm. Naturalnie ciągle dochodziło 
do potyczek między lekkimi siłami obu flot, które jednak nic prowadził)' 
do uzyskania przewagi przez którąkolwiek ze stron. 

W połowic listopada 1917 r. admiralicja brytyjska znużona cią¬ 
głym zaminowywanicm trałowanych przez Xicmców przejść postano¬ 
wiła przeprowadzić operację, która doprowadziłaby do zniszczenia więk- 


krążownik Champion. Tą grupą, a także całością sił brytyjskich dowodził 
z pokładu iJona wiccadm. William C. Pakenham. Obie grupy, w odpo¬ 
wiedniej dla siebie odległości miał)' przeczesywać rejon planowanego 
przez Xicmców trałowania, podążając jednocześnie na spotkanie trzeciej 
grupy, którą stanowiły okręt)' liniowe: Rfirngr. Royal ()ak. Reso/nfion. Km- 
peror of India. Renbov i ('.anoda w eskorcie 11 niszczycieli. Ten ostatni 
zespół dowodzony był z Recenff przez adm. Charlcsa Maddena. 

Sih’ brytyjskie wyruszył)' do akcji 15 listopada 1917 r. Niedługo 
po opuszczeniu Rosyth przechwycono niemiecki komunikat meteoro¬ 
logiczny, z którego wynikało, iż pogoda 16 listopada będzie uniemożli¬ 
wiała trałowanie. Okręt)' powrócił)’ do Rosyth, a operację przesunięto 
o 24 godziny Ostatecznie, sih’ angielskie wyszły z Rosyth 16 listopada 
o godz. 16.30, planując dotarcie do miejsca rozpoczęcia trałowania na 
godz. 8.00 dnia następnego. Xiestcty w zespole brytyjskim szwanko¬ 
wało przekazywanie informacji o przeciwniku na poszczególne szcze¬ 
ble dowodzenia. Poszukiwanie okrętów niemieckich miało się rozpo¬ 
cząć w pobliżu wyznaczonej linii, której bez specjalnego zezwolenia 
nic wolno było żadnemu dowódcy przekraczać z powodu niebezpie¬ 
czeństwa wpłynięcia na niemieckie pole minowe. Dowodząc)' całością 
sił brytyjskich wiccadm. Pakenham miał jednakże w posiadaniu naj¬ 
nowszy biuletyn admiralicji z zaznaczoną nic tylko linią niemieckich 
pól minowych ale także z przejściami przez nic. 'tymczasem dowodzą¬ 
cy grupą uderzeniową wiccadm. Napicr nic otrzymał tych informacji, 
poinformowano go jedynie, że w razie konieczności może wpłynąć na 
12 mil w głąb zakazanego akwenu. Brak dokładniejszych danych unie¬ 
możliwił później rozgromienie sił niemieckich. 



Courageous wiosną 1917 r. Na mile krążownika dostrzec można rząd min spoczywający na torach. Okręt mógł ich zabrać ok. 200 lecz nigdy nie został użyty 
w charakterze ich stawiacza. 


szej ilości niemieckich trałowców, a także ubezpieczających je zwykle 
niszczycieli i lekkich krążowników. Przy okazji admiralicja chciała po¬ 
prawić swój wizerunek w oczach opinii publicznej po tym, jak w paź¬ 
dzierniku dwa niemieckie lekkie krążowniki Rrnmmer i Rrrmse znisz¬ 
czyły u wybrzeży \Ylk.Brytanii podążający z Norwegii konwój, topiąc 
9 statków 12 niszczyciele. 

4 

Plany brytyjskie opierały się na uzyskanych w drodze nasłuchu ra- 
diowegp informacjach o miejscu i czasie organizowanej przez Niemców 
operacji wy trałowy wania kolejnego przesmyku w polach minowych. Wy¬ 
znaczone do akcji okręty brytyjskie podzielone zostały na trzy grupy. 
Zasadniczą tworzyła 1 eskadra krążowników, czyli flagowy Conroffons 
i Gloriom oraz 1 ( Caltdon. Ga lotta. Royalisi. Inconstant) i 6 (Cart/iff. Ctrrs. 
Ca/ypso. Caradoc) eskadra krążowników lekkich wraz z 10 niszczycielami. 
Zespołem tym dowodził wiccadm. Trcvylyan D. W. Napicr. Jego ubez¬ 
pieczeniem była 1 eskadra krążowników liniowych [lJon. Rtpulst. "liffr, 
Princess Royal. X iw halnnd) wraz z 9 niszczycielami dowodzonymi przez 


Zespół niemiecki, który wykonywał rutynowe trałowanie przejść 
w brytyjskich polach minowych składał się z 3 półflotylli trałowców, 
8 łamaczy pól minowych (jednostek wypełnionych korkiem i przezna¬ 
czonych do likwidowania min metodą kontaktową) oraz dwóch trawle¬ 
rów do stawiania boi nawigacyjnych. Jego bezpośrednim ubezpiecze¬ 
niem była 2 grupa rozpoznawcza składająca się z 4 krążowników lek¬ 
kich (flagowy koniffberg z kontradm. Ludwigiem von Reuterem. Xnrn- 
Ar/g, Pi l/a u. Frankfurt) i 8 niszczycieli. W odległości 80 mil od zespołu 
trałującego przebywał)' okręt)' liniowe Kaiser i Kaiserin oraz krążowniki 
liniowe Hindrnhnr^ i Mo/łkr. 

Rankiem 17 listopada sił)' brytyjskie zbliżał)' się do miejsca przy¬ 
puszczalnego trałowania w następującym ustawieniu. Conroffons i Glorio- 
ns na przedzie, 3 mile za nimi 1 eskadra lekkich krążowników, a o dalsze 
10 mil krążowniki liniowe Pakenhama. 6 eskadra krążowników lekkich 
operowała na lewym skrzydle Conruffonsa i (i/orionsa. O 6.30 jeden 
z niszczycieli zaraportował odebranie bardzo wyraźnych niemieckich sy- 
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Widok od dziobu Cloriousa w Sra pa Flow w maju 1917 r. 


gnatów radiowych. W godzinę później, o 7.30 dostrzeżono jednostki nie¬ 
mieckie. Zespół brytyjski zwiększy ł prędkość do 26 w. i o 7.37 otworzyły 
ogień Coumrfftus i Cartłiff. Flagowy okręt wybrał za cci swych dział 
381 mm jeden z lekkich krążowników niemieckich, jego artyleria śred¬ 
nia strzelała zaś do trałowców. W chwilę później do kolejnego krążowni¬ 
ka niemieckiego zaczął strzelać G/orious. Widoczność sprzyjała w bitwie 
\nglikom - pierwszym znakiem zbliżającego się nieprzyjaciela były dla 
Niemców fontanny wzbijane upadkiem pocisków’. Do 7.53 jednostki von 
Reutera utrzymywały kurs północno-zachodni chcąc zorientować się 
z kim mają do czynienia. Kiedy jednak dowódca niemiecki przekonał się 
c przewadze po stmnic angielskiej nakazał uciekać trałowcom i łama¬ 
czom na wschód, pod osłoną postawionej przez niszczyciele zasłony dym¬ 
nej. Cztery jego krążowniki natomiast zaczęły uciekać na południowy- 
vschód, licząc na rozbicie sił brytyjskich. W tym samym mniej więcej 
./asie Anglicy zdecydowali się na przegrupowanie sił. które pozwoliło 
jskoczyć okrętom niemieckim na bezpieczną odległość. 6 eskadra lek¬ 
kich krążowników, która szła po lewej burcie Coun/jpoNsa i Cloriousa . 

pierwszej fazie bitwy wysforowała się przed nic. Kiedy trałowce nie¬ 
mieckie rzuciły się do ucieczki, cała eskadra podążyła za nimi. przecho¬ 


dząc przed dziobem w ielkich krążowników. 'Ib znowu, chcąć im zrobić 
miejsce, uczyniły serię zwrotów* ku północy, a więc dokładnie w przeciw¬ 
ną stronę niż ta gdzie właśnie kierowały się krążowniki von Reutera. 
Kiedy wielkie krążowniki uporządkowały szyk i ruszyły za Niemcami 
kursem południowo-wschodnim dystans wzrósł do \S 000 m i strzelanie 
do to niknących to pojawiających się w kłębach zasłony dymnej krążow¬ 
ników niemieckich stało się bardzo chaotyczne. Próbujące włączyć się do 
walki brytyjskie krążowniki lekkie miały zbyt mały zasięg dział by sku¬ 
tecznie trafiać jednostki niemieckie. Jedyną ofiarą tej fazy bitwy stał się 
trałowiec KMnfpu. który unieruchomiony jedną z pierwszych salw; był 
rozstrzeliwany przez przechodzące obok kolejne angielskie okręty. Osta¬ 
tecznie ok. 8.50 zatopiły go niszczyciele z eskorty krążowników linio¬ 
wych eskadry Pakenhama. 

• w 

O godz. 8.02 wiccadm. Pakenham oddetaszował najszybszy swój 
okręt - 31 w ęzłowy krążownik liniowy Repu/sr który miał dogonić krą¬ 
żowniki wiceadm. Napiera i wesprzeć je ogniem. Stało się tak jednak 
dopiero o godz. 9.15. 

Tymczasem goniące Niemców* Counrpous i Glorious miały trud¬ 
ności z wstrzelaniem się w* przeciwnika. Duża prędkość, zasłony dym- 


.Yidok od rufy Gloriousa w Scapa Flow w maju 1917 r. 
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nc. a pr/.cdc wszystkim niewielka ilość dział artylerii głównej, nic po¬ 
zwalały na zniszczenie teoretycznie słabszego przeciwnika. Jedno je¬ 
dyne trafienie pociskiem 381 mm. jakie przez prawic 2 godziny walki 
uzyskano na krążowniku Miau aż nadto dobitnie świadczyło o tym. że 
wielkie krążowniki nie były skuteczne w mli przewodników krążowni¬ 
ków lekkich. O 8.33 w lewym dziale dziobowej wieży 381 mm Glorio- 
usa nastąpiła przedwczesna eksplozja pocisku, która rozerwała lufę na 
strzępy. I)wic minuty później krążowniki zmieniły gwałtownie kurs 
w prawo, chcąc obejść kolejną zasłonę dymną. W tym samym czasie 
krążowniki przekroczyły linię zakazanego akwenu, poza którą informa¬ 
cje co do niemieckich pól minowych były jedynie szczątkowe (przy¬ 
najmniej w eskadrze wiccadm. Napiera). Kolejna godzina pościgu przy¬ 
niosła niewiele zmian, poza włączeniem się do walki Rrpulsr, który 
o godz. 9.47 poważnie uszkodził krążownik Kouipberjr. jego pocisk 
381 mm zniszczył wszystkie 3 kominy krążownika, eksplodując w bun¬ 
krze węglowym i powodując perżar. Prędkość flagowca eon Reutera spa¬ 
dła do 17,5 w. jednak w tym czasie dostał się on już pod osłonę podą¬ 
żających z pomocą okrętów liniowych. 

Glorious podczas strzelaó. Z kosza zawieszonego pod balonem obserwowano 
miejsca upadku pocisków. 



Wcześniej, bo o 8.32 wiceadm. Napier uznał, że i tak mocno już 
ryzykuje płynąc po nic rozpoznanym minowo terenie. Oba krążowniki 
wykonały ostry zwrot w prawo i przerwały walkę, Krążow niki lekkie kon¬ 
tynuowały pościg nie mając jakichkolwiek wytycznych co do zagrożenia 
minowego. Także Rtpulsr . mimo rozkazu Napiera, kontynuował walkę aż 
do ok. 9.50. kiedy dostał się w zasięg dział pancernika Kaiseriu. Wcze¬ 
śniej. zarów no Rtpu/st jak i krążowniki lekkie były nieskutecznie atako¬ 
wane z pow ietrza przez niemieckie wodnosamoloty. 

Coura&ous i Glorious nie odniosły w bitwie żadnych uszkodzeń, 
nie licząc licznych awarii wywołanych wstrząsem i podmuchem salw 
artylerii głównej. Krążowniki lekkie były natomiast trochę postrzelane 
- Cardiff otrzymał 4 lub 5 trafień pociskami 150 mm i miał 9 zabitych. 
Cahpso był trafiony raz pociskiem 150 mm i miał 7 zabitych. Caledon 
otrzymał jedno trafienie pociskiem 305 mm i jedno 150 mm. które spo¬ 
wodowały śmierć 5 marynarzy. Roya/isf był trafiony raz pociskiem 
150 mm lecz nie miał strat w* ludziach. Wymiana lewego dziobowego 
działa G/oriousa zajęła 5 dni spędzonych w stoczni. CoumgtoHS wystrze¬ 
lił w trakcie walki 92 pociski 381 mm nic uzyskując żadnego trafienia. 
Glorious zużył 57 takich pocisków trafiając tylko raz. Indolencja strze¬ 
lecka obu okrętów’ była spowodowana nie tylko zbyt małą liczbą dział, 
nic pozwalającą na szybkie wstrzeliwanie się w cel. Oba okręty w trak¬ 
cie walki nie skorzystały ze swego podstawowego atutu - wielkiej pręd¬ 
kości. jako że ani przez chwilę nie przekroczyły 25 w. Krytykowany za 
to samoograniczcnic wiceadm. Napier bronił się obawą o stan kadłu¬ 
bów obu okrętów, których lekka konstrukcja była podatna na struktu¬ 
ralne uszkodzenia spowodowane rozwijaniem maksymalnej prędkości 
przy nieodpowiednim stanic morza. Niemniej jednak, gdyby Coumgr- 
ous i Glorious płynęły szybciej, walka z niemieckimi krążownikami lek¬ 
kimi odbywałaby się na mniejszym dystansie i szanse trafienia byłyby 
dużo większe. Dywagacje te nic zmieniają faktu, że wielkie krążowni¬ 
ki były zbyt drogie i kruche, a przy tym zbyt nieskuteczne by brać 
udział w potyczkach lekkich sił obu flot. Ironią jednak było to, że Niem¬ 
cy*, którzy do czasu bitwy pod Hclgolandcm nic mieli pojęcia o posia¬ 
daniu przez Royal Navy wielkich lekkich krążowników, byli pod wiel¬ 
kim wrażeniem ich „występu" z 17 listopada 1917 r. Natychmiast też 
przygotowali cztery projekty (GK 3022, 3521. 4021. 45il) szybkich 
okrętów* liniowych, charakteryzujących się 4 działami artylerii głównej, 
dużą prędkością i raczej miernym opancerzeniem. Ryło to potwierdze¬ 
niem pew nej reguły zachowań między konkurującymi florami i na którą 
historia budownictwa okrętowego zna wiele przykładów. Wedle niej pro¬ 
jektom i konstrukcjom przeciwnika przypisywano nadzwyczajne cechy 
i możliwości, nawet, jeśli jak w przypadku „białych słoni" na pierwszy 
rzut oka widać było ich nieużyteczność. Przekonanie o wyższości prze¬ 
ciwnika działało jednak bardzo mobilizująco na różne grupy decyzyjne 
we flocie i w rezultacie szybko „małpowano" projekt przeciwnika. Oczy¬ 
wiście w przypadku niemieckiej wersji wielkich krążowników ich budo¬ 
wa nigdy nic doszła do skutku ze względu na kończącą się wojnę. 

Zatopienie CampaniL 

Mimo. iż wojenna służba krążowników nic obfitowała w akcje 
bojowe, to Glorious zakończył wojnę mając jedną zatopioną jednostkę 
na koncie. Niestety*, było skutkiem drugiej, lecz nic ostatniej kolizji 
G/oriousa . zaś zatopionym okrętem był przebudowany na lotniskowiec 
statek Campauia. Rankiem (03.45) 5 listopada 1918 r. na kotw*icowisku 
w Firth of Forth szalejący sztorm obluzował kotwicę Campauii. spycha¬ 
jąc okręt na dziób pancernika Royal (Jat a następnie sczcpionc jed¬ 
nostki na dziób G/oriousa. O godz. 5.00 od dziobu krążownika oderwała 
się Campauia . a w 15 minut później od niej oderwał się pancernik. 
Uszkodzenia lotniskowca były na tyle poważne, że przechylona na lewą 
burtę Campauia osiadła o godz. 8.35 na dnie. pozostawiając kominy 
i maszty wystające nad powierzchnię wody. Na szczęście zatonięcie 
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Dzieci starego człowieka 



Gloriousw 1918 r. 


okrętu nic pociągnęło żadnych ofiar w ludziach. Warto dodać, żc mimo 
płytkiej wody. CamfuiHii nigdy nic wydobyto. Uszkodzenia (ilorioMsti 
ograniczyły się do niewielkich wgnieceń dziobu i pokładu. 

* * * 

Countffous i (i/orioiis jeszcze raz spotkały się z kontradm. Ludwi¬ 
giem von Reuterem, w jakże jednak odmiennych okolicznościach. 21 
listopada 1918 r. krążowniki wraz z olbrzymią armadą złożoną z prawie 
całej Grand Flcct. eskadry amerykańskich okrętów liniowych oraz re¬ 
prezentujących inne alianckie floty jednostek wyszły na spotkanie du¬ 
żej części I Iochsccflottc. która pod dowództwem von Reutera odda¬ 
wała się w internowanie Royal Navv. Rok między bitwą hclgolandzką 
a końcem wojny upłynął dla obu krążowników bez żadnych znaczą¬ 
cych wydarzeń, nie licząc drobnych zmian w wyposażeniu. Na krążow¬ 
nikach zmieniono zimą 1917/1918 ustawienie reflektorów*, przenosząc 
dwa z platform wokół pomostu na małą platformę na maszcie rufo¬ 
wym. Do platform, które nosiły wokół komina cztery inne reflektory 
dobudowano z dołu małe w ieżyczki. Do zimy 1917/1918 (i/ońoMS miał 
obie pary reflektorów na różnych poziomach, co jest najlepszym sposo¬ 


bem na rozróżnianie krążowników w pierwszym roku służby. W ciągu 
1918 r. krążowniki otrzymały rozkładane platformy startowe na obu 
wieżach 381 mm. Countjsroiis utracił też rufowe pochylnie do spuszcza¬ 
nia min. 

Koniec wojny tylko spotęgował kłopoty Royal Navy z niezwy¬ 
kłymi krążownikami, których użycie w jakiejkolwiek jeszcze wojnie 
było bardzo wątpliwe, a które były zbyt młodymi i nic zużytymi jed¬ 
nostkami by posyłać je na złom. 1 lutego 1919 r. krążowniki przenie¬ 
siono do floty rezerwowej i ulokowano na stałe w Rosyth. W grudniu 
1920 r. zostały przcbazowanc do Devonport. a (Humus dodatkowo prze¬ 
znaczony do szkolenia artylcrzystów* i obsługi wież. We wrześniu 1923 r. 
(iłorioHS został przeniesiony do Portsmouth. pozostając w rezerwie. Przez 
większość tego czasu toczyła się w Royal Xavv dyskusja co do możli¬ 
wości i szczegółów przystosow ania ich do nowej roli. w której mogłyby 
oddać flocie o wiele większe usługi niż jako gigantyczne krążowniki 
lekkie. W tym bowiem okresie Royal Xavy panicznie potrzebowała 
lotniskowców. 


Bliźniaki Courageous i Glorious w morzu. Nad Gloriousem widoczy balon artyleryjski. 












• • 
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Furious wkrótce po ukończeniu. 


PIERWSZY 

LOTNISKOWIEC FLOTY 


Niewiele lat minęło od dokonanego w 1903 r. pierwszego, kilku- 
dziesięciosckundowego lotu samolotu braci Wright kiedy możliwościami 
nowego wynalazku zaczęły się interesować admiralicje wszystkich więk¬ 
szych flot świata. Choć jeszcze przez kilka lat każdy srart drewniano- 
płóciennych konstrukcji powiązanych drutem był mdzajem straceńczej 
sztuki cyrkowej, choć pierwszy samolot silny na tyle. by unieść pasażera 
poderwał się z ziemi dopiero w roku 1908. to w zasadzie nim samolot na 
dobre nauczył się latać, po morzach pływały już pierwsze jednostki mo¬ 
gące go wysyłać i przyjmować na pokład. Zainteresowanie flot nowym 
wynalazkiem nie było przypadkowe - pozwalał on bowiem zrealizować 
odwieczne marzenie admirałów - spoglądanie za horyzont. 

Spoglądanie za horyzont, zaglądanie do nieprzyjacielskiej bazy 
czy nawet obserwacje zgrupowanych na wybrzeżu wojsk oraz brzego¬ 
wych umocnień przeciwnika odkrywało przed marynarką wojenną tak 
wielkie możliwości, że już około 1909 r. wszy stkie liczące się floty świata 
rozpoczęły eksperymentowanie z lotnictwem morskim. Dla żadnego 
jednak państwa posiadanie lotnictwa pokładowego nie znaczyło tak 
wiele jak dla Wielkiej Brytanii. Stojąca potęgą Royal Navy. a w zasa¬ 
dzie jej liniowego trzonu nazwanego później Grand Fleet Wielka Bry¬ 
tania nie mogła pozostać obojętna wobec nowego wynalazku. Coż bo¬ 
wiem znaczyłaby liczebność jej floty liniowej gdyby dysponujący zwia¬ 
dem lotniczym przeciwnik mógł obserwować i wyprzedzać jej ruchy? 

Poważna przygoda Royal Xavy z lotnictwem rozpoczęła się 
1 marca 1911 r.. kiedy to 4 oficerów brytyjskiej marynarki wojennej 
zostało oddelegowanych na kurs pilotażu. Przeszkoleni oficerowic-pi- 
loci otrzymali do dyspozycji zakupione 2 samoloty typu Short. Jeszcze 
w grudniu tego samego roku utworzono Morską Szkołę Lotniczą, która 
miała kształcić pilotów dla nieistniejącego jeszcze lotnictwa pokłado¬ 


wego Royal Navy. W 1912 r. piloci dokonali kilku udanych startów 
z platform zainstalowanych tymczasowo na wieżach działowych pan¬ 
cerników. W roku następnym Royal Xavy uczyniła krok do przodu przy¬ 
stosowując na czas letnich manewrów floty podstarzały krążownik Her¬ 
mes (typ Higtffyer, uk.1899 r.) do prób z pokładowymi wodnosamolota¬ 
mi. Tymczasowo dziobowe działo 152 mm ustąpiło miejsca dwóm rów¬ 
noległym szerokim rynnom, które miały służyć za pokład startowy. Na 
rufowym maszcie zainstalowano długi bom. który miał służy ć do opusz¬ 
czania i podnoszenia wodnosamolotów. W sumie z krążownika Hermes 
piloci brytyjscy dokonali w 1913 r. ponad 30 startów, część z nich kie¬ 
dy okręt był w ruchu, dostarczając wielu doświadczeń i spostrzeżeń 
praktycznych, które legły u podstaw programu lotniczego Royal Navy. 

Choć Royal Xavy od początku zdawała sobie sprawę z zalet ofen¬ 
sywnej) użycia lotnictwa morskiego, to jednak w obliczu nadciągającego 
konfliktu z Niemcami liczenie na szybkie sukcesy morskiego lotnictwa 
bombowo-torpedowego w 1914 r. było by przedwczesne. Sprawą kluczo¬ 
wej wagi było zapewnienie Grand Fleet. a więc siły. która miała rozpra¬ 
wić się z Hochseefiotte. lotniczego rozpoznania oraz możliwości obser¬ 
wacji ewentualnej bitwy. Dodatkowym zagrożeniem było tu techniczne 
zaawansowanie Niemców w program budowy* stcrowców. które zresztą 
oddały później im nieocenione usługi zwiadowcze w czasie I wojny świa¬ 
towej. Stąd też rozwój morskich sił lotniczych Royal Navy u progu wojny 
postępował dwutorowo. Z jednej strony przebudowywano wolniejsze stat¬ 
ki pasażerskie na okręty-bazy wodnosamolotow. mogące działać samo¬ 
dzielnie w akcjach przeciw flocie lub siłom lądowym Niemiec. Z drugiej 
- trwały poszukiwania jednostki, która po przebudowie odpowiadała by 
potrzebom Grand Fleet. Jednostka raka musiała być przede wszystkim 
szybka na tyle. by nie tracić dystansu do okrętów liniowych na skutek 
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Pierwszy lotniskowiec floty 



Plan Campanii po drugiej przebudowie z .rozdwojonym* pierwszym kominem i wydłużonym pokładem lotniczym. 


Jągłych operacji podnoszenia wodnosamolotów. Ponadto musiała też 
mięt* odpowiednie rozmiary aby pomieścić rozległy pokład startowy. 
Starty z wody nic wchodziły w grę zc względu na zbyt duże straty czasu 
a także zc względu na zbytnie uzależnienie od warunków pogodowych. 
Wielkość była też atutem z innego powodu - Grand Flcct potrzebowała, 
przynajmniej w trakcie trwania akcji bojowej ciągłego utrzymywania 
w powietrzu kilku samolotów rozpoznawczych, co oznaczało, że przyszły 
lotniskowiec powinien pomieścić conajmnicj kilkanaście samolotów. 
Kombinacja wielkości i szybkości w sposób naturalny zawężała krąg po¬ 
hukiwań odpowiedniej jednostki do statków pasażerskich, a w zasadzie 
Jo transatlantyków. Tu wybór admiralicji padł na podstarzały, bo zbudo- 
wany w 1893 r. liniowiec Gunarda Cmfunm. zdobywcę Błękitnej Wstę¬ 
gi Atlantyku z 1893 r. Według porozumienia z armatorem z 1902 r. Royal 
N'avv mogła na czas wojny dzierżawić lub odkupić Camp/niif od Gunarda 

Cimpania po pierwszej przebudowie na okręt lotniczy Grand Fleet w 1916 r. 


z przeznaczeniem na krążownik pomocniczy. Na to się jednak admirali¬ 
cja nie zdecydowała z powodu jej zbyt małego zasięgu (2600 Mm/20 w.). 
Wobec wahania Royal Xavy. Gunard zdecydował o sprzedaży statku na 
złom zaraz po zakończeniu ostatniej podróży z Nowego Jorku, czyli 
15.10.1914 r. Royal \avy wykupiła statek dopiero od stoczni złomowej 
ponad miesiąc później. 

Oryginalny plan przebudowy nie zakładał instalacji pokładu starto¬ 
wego na Campanii, jednakże po fi:, ku rajdu wodnosamolotów na Guxha- 
vcn 25.10.14 r.. kiedv to maszvnv nic bvłv w stanic wystartować z wodv 

• • • • * • m 

z powodu niesprzyjającej pogody, zapadła decyzja o wyposażeniu statku 
w 48.8 metrowy pokład na dziobie. Nie zapomniano jednak o ustawieniu 
6 dział 152 mm. gdyż w razie czego Campania miała też służyć jako krą¬ 
żownik pomocniczy. W pierwszym swym wcieleniu, po wejściu do służ¬ 
by 17.04.15 r. Campania mogła zabierać na pokład 7 dużych wodnosamo- 
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lotów, startujących jedynie z wody i składowanych w ładowni na śródo¬ 
kręciu oraz 4 małe. umieszczone pod pokładem startowym i mające moż¬ 
liwość startowania z niego, jednakże wspólna służba z Royal Xavy szyb¬ 
ko wykazała, że możliwość korzystania z dużveh wodnosamolotów bvła 
iluzoryczna. Pogoda prawic nigdy nie pozwalała na ich start, a nawet gdy¬ 
by była sprzyjająca, to w razie bitwy konieczność ciągłego utrzymywania 
samolotów w powietrzu powodowałaby konieczność ciągłego zatrzymy¬ 
wania się lub znacznego zwalniania lotniskowca dla opuszczania lub po¬ 
dejmowania wodnosamolotów. W związku z tymi negatywnymi doświad¬ 
czeniami (lamparta została jcsicnią 1915 r. posłana na powrót do stoczni. 
Druga przebudowa objęła rozdzielenie przedniego komina i rozsunięcie 
połówek ku burtom, przedłużenie w to miejsce pokładu stanowego do 
74.7 m i pochylenie go ku dziobowi pod znacznym kątem tak. aby siłą 
grawitacji wspomagać stanującc maszyny. Pokład nic był jednak przysto¬ 
sowany do przy jmowania lądujących wodnosamolotów - większość z nich 
stanowała ze specjalnego podwozia, które po starcie wypadało za bunę. 
Lotniskowiec w rócił do Grand Flect w kw ietniu 1916 r.. mając rą samą 
liczbę 11 samolotów na pokładzie, jednakże wszystkie mogły teraz star¬ 
tować z pokładu, zaś przechowywane były w specjalnie wyposażonych 
hangarach na śródokręciu zamiast w zwykłej ładowni. W tym kształcie 
Gamparta służyła pożytecznie u boku Grand Flect przez prawie 2 lata. 
będąc wspomaganą od czasu do czasu przez mniejsze jednostki lotnicze 


Przebudowa Fartem na jednostkę lotniczą Grand Fleet 

Mając taki stan rzeczy na względzie admiralicja brytyjska na¬ 
wet po decyzji o zakupie (lamparti nie ustawała w poszukiwaniu jesz¬ 
cze odpowiedniejszej jednostki. Budowa nowego okrętu zaprojekto¬ 
wanego od początku jako lotniskowiec nie wchodziła w grę. gdyż 
Anglicy nic zakładali, aby wojna mogła trwać dłużej niż do połowy 
1917 r. Z będących w budowie jedostek wielkie apetyty budziły trzy 
wielkie krążowniki Fishcra. z racji prędkości idealnie pasujące do 
służby nic tylko z Grand Flect. ale i z jej awangardą w postaci krą¬ 
żowników liniowych. W połowie 1916 r. admiralicja wiązała jednak 
pewne nadzieje z Glorioiisem i (louragtoustm. a każda przebudowa od¬ 
dalała termin ukoóczcnia okrętów. Inaczej sprawa się miała z Furio- 
H.u fn. prace nad którym były znacznie mniej zaawansowane, zaś jego 
użyteczność z jcdn\ nic dwoma gigantycznymi działami 457 mm była 
bardziej wątpliwa. Pierwsza decyzja dotycząca tego okrętu, pocho¬ 
dząca z końca 1916 r. mów iła o zainstalowaniu na jego dziobie małej 
platformy startowej i hangaru dla dwóch wodnosamolotów’. Poza tym 
krążownik miał być ukończony w kształcie nadanym mu jeszcze przez 
Fishcra. 

Wcześniej, bo we wrześniu 1916 r. admiralicja zaaprobowała prze¬ 
budowę na lotniskowiec budowanego dla Włoch statku pasażersko-to- 
warowego Contr Rosso. Dzięki dośw iadczcniom zdobytym z cksploata- 



jednostka lotnicza Royal Navy Engadine. Zastąpiła Campanię w bitwie jutlandzkiej ale ze względu na ograniczone możliwości nie odegrała żadnej roli. 


Royal Xa\y. Jedna z nich - F.ngandine zastąpiła Campanię w bitwie ju¬ 
tlandzkiej. gdyż ta pierwsza nic odebrała na czas rozkazu wyjścia w mo¬ 
rze. Mając do dyspozycji jedynie dwa samolot}' rozpoznawcze Fuguudim' 
oprócz odnotowania pozycji lekkich jednostek niemieckich nie odegrała 
w bitwie żadnej roli. 

(lamparta była pierwszym typowym lotniskowcem flot}', lecz nic 
zaspokajała ona potrzeb Royal Xa\y. Jej wyeksploatowane maszyny od¬ 
mawiały posłuszeństwa 1 każdy rejs mógł się zakończyć unieruchomie¬ 
niem jednostki. Okręt, zbudowany przecież jako statek pasażerski nic 
miał jakiegokolwiek systemu biernej ochrony przcciwtorpedowcj ka¬ 
dłuba. narażony więc był na zatopienie nawet pojedynczą torpedą. Gro¬ 
teskowe w swej istocie zatopienie okrętu pod dziobem Royal Oak 
i doriousa aż nadto potwierdziło słuszność tych obaw. Wreszcie, (lam¬ 
parta. po drugiej przebudowie na przełomie 1916/17 r. nie była już 
w stanic osiągać więcej niż 18 w., a to było zbyt mało. by towarzyszyć 
idącej do bitwy z prędkością 21 w. Grand Flect. W związku z tym czę¬ 
sto zamiast towarzyszyć pancernikom, (lamparta brała udział w prze- 
ciwpodwodnych patrolach, czy próbach morskich balonów obserwacyj¬ 
nych. Jej miejsce u boku Grand Flect zajmował}' mniejsze jednostki 
lotnicze ( Fugam/im\. \lanxman ), przebudowane na lotniskowce ze stat¬ 
ków poeztowo-pasażerskich. obsługujących Kanał La Manche. 


cji Furiousa statek ten został ukończony jako pierwszy pełnopokłado- 
wy lotniskowiec świata - Argus. 

Xa przełomie stycznia i lutego 1917 r. obradował Komitet Lotni¬ 
czy Royal Xavy. z zadaniem oceny stanu posiadania morskich sił lotni¬ 
czych i określenia najbardziej palących potrzeb. Komitet stwierdził, że 
dla wykonywania podstawowych zadań sił powietrznych floty, a więc 
ochrony przed niemieckimi stcrowcami i prowadzenia rozpoznania Roy¬ 
al Xavy potrzebuje 20 myśliwców i 20 samolotów rozpoznawczych. Tym¬ 
czasem trzy pełniące służbę przy Grand Fleet jednostki lotnicze miały 
do dyspozycji 14 myśliwców i 12 samolotów rozpoznawczych. Jedynie 
(lamparta mogła wszystkie swoje samolot}* wypuszczać bez względu na 


stan 


* * » 


iy. Manxman. ze względu na krótki pokład startowy mógł ope¬ 
rować z niegp jedynie jcdnomicjscowymi płatówrami. cięższe, dwumiej- 
scowc maszvnv musiały startować z wodv. F.Hmndm zaś w ogóle nie 

mm m ś O O 

miała pokładu startowego. Jedynym okrętem, którego przebudowa mo¬ 
gła wypełnić brakującą ilość maszyn był w 1917 r. krążownik Furious. 

W łonie komitetu narodził}' się trzy projekt}' przebudowy krą¬ 
żownika. zakładające: 

- zbudowanie hangaru na 6 samolotów rozpoznawczych i 4 myśliw¬ 
ców w miejsce dziobowej wieży 457 mm. 

- ulokowanie hangarów z przodu i z tyłu barbety w/w wieży na 
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Furious jako krążownik lotniczy, tuż po pierwszym wejściu do służby. 


3 samoloty rozpoznawcze i 2 myśliwce. W tej wersji działo 457 mm 
mogło by strzelać tylko przez burtę. 

- obudowanie dziobowej wieży 457 mm hangarem, który mógłby być 
łatwo demontowany, kiedy okręt nie Mykonywał zadań lotniczych. 

Mimo sprzeciwu dowódcy Grand Fleet adm. I). Beatty*cgo. któ¬ 
ry zakaceptowałby każdy projekt byle tylko nie pozbawiać okrętu czę¬ 
ści artylerii komitet przyjął 19.03.1917 r. wersję pierwszą. Przebudowa 
krążownika miała jednak zostać dokonana w taki sposób, by w razie 
potrzeby dziobowa wieża z działem 457 mm mogła zostać zainstalowa¬ 
na na okręcie (w chwili podjęcia decyzji o przebudowie wieży nie było 
icszczc na Furiousir). Założono zresztą, iż z chwilą zakończenia działań 
wojennych Furious powróci do roli krążownika. 

Jako okręt lotniczy Grand Fleet Furious wszedł do służby w dniu 
26. 06.1917 r. Jego przebudowa przeciągnęła całkowity czas budowy 
o ok. 4-5 tygodni. Krążownik otrzymał na dziobie długi na 69.5 m pokład 
startowy, mający w najszerszym miejscu ok. 15 m. Pokład, wzorem C//ui- 
tkłuii miał lekkie pochylenie ku dziobowi. Przestrzeń na dziobie między 
krawędzią pokładu a krawędzią burty była zakryta przed zalewaniem dzio¬ 
bu wodą. gdy krążownik rozwijał dużą prędkość. Pod tylną częścią pokładu 
budowano ogrzewany parą i wentylowany hangar (36.6x18^x4.7 m) na . 
s samolotów. Samoloty były przemieszczane wewnątrz hangaru na poru¬ 
szających się po szynach wózkach. Hangar miał w dachu luk. przykryty 
typową dla statków pokrywą, opartą o zrębnicę. Transporrsamolotów mię¬ 
dzy pokładem a hangarem odbywał się przy pomocy elektrycznej windy 
i dwóch bomów*. W komorze amunicyjnej działa 457 mm urządzono ma- 


Moment pierwszego udanego lądowania samolotu komandora Dunninga na 
łvnącym okręcie wojennym 



gazyn bomb lotniczych. Wedle wstępnych założeń okręt miał zabierać 72 
bombv 100 funtowe. 95 bomb 65 funtowych i 72 bomby 16 funtowe. 

# ' w w 

Później, kiedy ilość samolotów* na okręcie wzrosła do 10. zw iększono też 

ilość zabieranych bomb. 

0 

Pokład startowy Furious/i miał na całej swej długości wycięcie 
w której spoczywała prowadnica 4-kołowcgo podwozia, z którego star¬ 
towały wodnosamoloty nie wyposażone w koła. Pokład nic miał żad¬ 
nych urządzeń czy instalacji, które umożliwiałyby lądowanie samolo¬ 
tów*. Go więcej, krążownik nic był nawet przystosowany do podnosze¬ 
nia wodnosamolotów z wody. Miały one po wykonaniu zadania bvć 

0 0 mm 4 

podnoszone przez mniejsze jednostki lotnicze. Statującc natomiast sa¬ 
moloty na podwoziu kołowym musiały albo wracać na ląd. albo wodo¬ 
wać w pobliżu własnych jednostek. 

Oprócz braku dziobowego działa 457 mm artyleria krążownika 
pozostała bez zmian w stosunku do oryginalnych założeń. Artylerię śred¬ 
nią tworzyło 11 pojedynczych dział 140 mm i 2 pojedyncze działa 
76 mm plot. Wzorem Counrgousa na Furiousie zamontowano też ton* 
minowe, choć samych min nigdy nie woził. 

Przebudowa okrętu odciążyła jego kadłub, jako że pokład starto¬ 
wy. hangar, wyposażenie lotnicze i torpedowe, a także wzmocnienia 
pokładów miały razem ok. 600 ton. w porównaniu do 1117 ton wagi 
wieży i działa 457 mm. Personel lotniczy liczył 98 osób. jednakże 
z załogi zniknęła licząca 67 osób obsługa wieży „A". 

Dołączony w pierwszych dniach lipca 1917 r. do Grand Fleet Fu¬ 
rious miał na pokładzie 3 rozpoznawcze wodnosamoloty typu Short 184 

Samolot Dunninga spada zepchnięty podmuchem wiatru do wody. 
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ora/ 5 myśliwców typu Sopwith Pup. mających służyć jako broń pr/cd 
Zeppelinami. Wszystkie samoloty rozpoznawcze Royal \avy były wy¬ 
posażone w nadajniki rjdiowe. odbiorników nie instalowano na samo¬ 
lotach ze względu na ich duży ciężar. Chociaż operacyjnym przezna¬ 
czeniem Furiousa miało być służenie lotniezym rozpoznaniem awan¬ 
gardzie (irand Fleet - eskadrze krążowników liniowych, to pierwsze 
kilka tygodni okręt spędził na bardzo udanych próbach startów samo¬ 
lotów z pokładu. Już wtedy zaczęto sobie zdawać sprawę że Furious 
mając jedynie pokład startowy* nie jest wielkim postępem w stosunku 
do Campanii. Warunki pogodowe Morza Północnego oraz realia praw¬ 
dziwej bitwy* czyniły mało prawdopodobnym ciągły zwiad lotniczy przy 
pomocy wodnosamolotów, lądujących u burty innych jednostek. Dru¬ 
gie zadanie, do którego Fm/Ions był przeznaczony - walka ze śledzący¬ 
mi (irand Fleet sterowcami - bvło także utrudnione. Żaden myśliwiec 

• # 

z pływakami nie był w stanie wznieść się na odpowiedni pułap, zaś 
kołowe myśliwce musiały wodować po zakończeniu misji. 

Próby lądowania na pokładzie FurioNStt skończyły się nieszczę¬ 
ściem. Dowódca eskadry Furiousu - kmdr. K.I I. Dunning zdołał 2 sierp¬ 
nia 1917 r. (niektóre źródła podają 3 sierpnia) wylądować na idącym 
z dużą prędkością pod wiatr krążowniku, nadlatując od strony rufy 
i wykonując gwałtowny skręt nad pokład po minięciu pomostu, 'lam 
zawisając prawic w miejscu (Sopwith Pup lądował przy prędkości ok. 
35 w.. Furious rozwijał do 31 w.) kadłub samolotu został chwycony przez 
załogę za specjalnie przymocowane w tym celu uchwyty i ściągnięty na 
pokład. Ryło to pierwsze w historii lądowanie samolotu na poruszają¬ 
cym się okręcie. Druga próba Dunninga w kilka dni później także się 
powiodła, lecz trzecie podejście, dokonane 7 siepnia skończyło się tra¬ 
gedią. Będąc już nad pokładem, silnik samolotu Duninga zgasł i po¬ 
dmuch wiatru rzucił maszynę za burtę. Ciężko ranny w głowę Dun¬ 
ning utonął nim nadeszła pomoc. Po tym wypadku wszelkim próbom 
startów i lądowań towarzyszyły spuszczone na wodę łodzie. 

Próby na Fariousk przerwano. Na przełomie siepnia i września okręt 
odbył nawet kilka patroli na M. Północnym. Tymczasem admiralicja 
z dnia na dzień uświadamiała sobie coraz to nowe potrzeby dla lotnictwa 
pokładowego. W czerwcu 1917 r.. a w ięc pod koniec budowy Furiousa. 
zapadła decyzja o ukończeniu krążownika Catrudish . jednego z 5-ciu jed¬ 
nostek typu HasrJtius. jako lotniskowca z pokładem startowym na dziobie 
i drugim, służącym do lądowania - na rufie. Wejście okrętu do służby 
miało nastąpić dopiero w 1918 r.. podobnie zresztą jak budowanego gład- 
kopokładowegp Argusa (cx ('on/i Rosso). Anglicy ratowali się więc decyzją 
o zainstalowaniu platform startowych dla jednego samolotu na krążowni¬ 
kach lekkich - liderach eskadr towarzyszących (irand Fleet. Cały czas 
trwały też rozważania co do losu Furiousa - dokończenie jego przebudo- 



Wrak samolotu Dunninga. 





Podwozie startowe na Furiousie (jeszcze jako krążownik-lotniskowiec). Pierw¬ 
sze podwozia startowe wypadały za burtę po starcie samolotu. Widoczne na 
zdjęciu było wyłapywane po starcie przez specjalne chwytaki. Duża szero¬ 
kość podwozia zabezpieczała maszyny przed kołysaniem się w czasie startu. 


wy poprzez zbudowanie pokładu do lądowania i dodatkowego hangaru 
na rufie wiązało się z wycofaniem okrętu ze służby na kilka miesięcy. 
18 września specjalna komisja ekspertów podjęła na pokładzie Furiousa 
decyzję o wycofaniu okrętu ze służby do dalszej przebudowy oraz o przed¬ 
łożeniu admiralicji projektu wyposażenia pół-siostrzanych (Uoriousa i Co- 
un/^ousa w pokłady startowe na dziobie. W miesiąc później admiralicja 
przyjęła pierwszą propozycję, odrzucając drugą. Jednocześnie, po pierw¬ 
szym udanym starcie samolotu z platformy umieszczonej na wieży 
381 mm krążownika liniowego Ripulst (1.10.1917 r.), rozpoczęto instalo¬ 
wanie podobnych konstrukcji, w pierw na krążownikach liniowych, a po¬ 
tem na pancernikach. Operacja ta miała częściowo na celu załagodzenie 
skutków kilkumiesięcznego wycofania Furiousa. 


Druga przebudowa Furiousa 

14.11.1917 r. Furious został odesłany do stoczni Armstronga 
w* W ithworth dla dokończenia prac przckszatałcających go z krążowni¬ 
ka w* lotniskowiec. Przebudowa ta miała tym razem bardziej zdecydo¬ 
wany charakter. Przede wszystkim okręt stracił rufową wieżę 457 mm 
oraz rufowy maszt. Na miejscu wieży zbudowano drugi już na Furio- 
Nsie hangar o wymiarach 35.4x10,1x4,6 m. Hangar oraz część nadbu¬ 
dówki aż do komina została przykry ta długim na 91.4 (niektóre źródła 
podają 86.6 m) i szerokim na 21.3 m pokładem, 'transport samolotów 
z hangaru odbywał się za pomocą 3 tonowej windy, której platforma 
w górnym położeniu stanowiła uzupełnienie pokładu (wów*czas było tu 
nowością). Podobna nowa w inda została zamontowana w hangarze dzio¬ 
bowym. Winda rufowa poruszana była elektry cznie, dziobowa hydrau¬ 
licznie. Hangar rufowy był przystosowany do pomieszczenia 6 samolo¬ 
tów. I langar miał też furtę i niewielki dźwig na rufie dla obsługi wod¬ 
nosamolotów. Oba pokłady połączone były biegnącymi po obu stro¬ 
nach pomostu i komina rampami o wymiarach 56.0x3.6 m. dzięki któ¬ 
rym samoloty mogły być przemieszczane z pokładu do lądowania na 
pokład startowy. Pokład startowy został wyposażony na połowie swej 
długości w podnoszone wiatrołomy w postaci drewnianych belek. 

W trakcie przebudowy stocznia Armstronga przedstaw iła admirali¬ 
cji pmjckt ukończenia Furious// z ciągłym pokładem od dziobu i rufy*, 
przewidując kłopoty z zawirowaniami powietrza wywołanymi bryłą po¬ 
mostu i ciepłymi spalinami z komina. Pmjckt przewidywał teleskopowo 
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opuszczany komin i opuszczaną na czas operacji lotniczy ch w głąb kadłu¬ 
ba kabinę nawigacyjną. Choć tym razem propozycja ta nie spotkała się 
z zainteresowaniem ze strony Royal Navy. to w kilka lat później w ten 
mniej więcej sposób ponownie przebudowano Furiousa. 

Brak dział artylerii głównej miał być kompensowany silnym uzbro¬ 
jeniem torpedowym. Okręt zachował dwie podwodne wyrzutnie, a na 
pokładzie stanęło 6 potrójnych nicobrotowych zestawów torped kali¬ 
bru 533 mm (w prześwicie przed hangarem rufowym). Niektóre źródła 
podają jednak, że okręt miał 8 podwójnych zestawów. 

Artylerię średnią stanowiły nadal działa 140 mm. zmniejszone 
o jedno - do dziesięciu. Nader skromna artyleria przeciwlotnicza nadal 
składała się z 2 dział 76 mm. 


trów. Rok później przeprowadzono naziemne testy z innym układem 
lin hamujących - tym razem rozciągniętych w poprzek lądowiska sa¬ 
molotu. Każda z trzech lin miała na obu końcach podwiązane worki 
z piaskiem. Samolot po wylądowaniu zaczepiał kolejne liny przymoco¬ 
wanym pod ogonem hakiem i hamował ciągnąc za sobą ciężkie worki. 
Był to pomysł, który w swej istocie stosowany jest na lotniskowcach do 
dziś. Kolejne próby z linami hamującymi Royal Navy przeprowadziła 
w 1917 r. na W) metrowej makiecie pokładu, którą można było dowol¬ 
nie obracać do i od wiatru. Makieta miała zainstalowane jedynie liny 
poprzeczne, 'tymczasem próby wykazały, że nawet niewielkie odchy¬ 
lenie kursu lądującego samolotu od osi symetrii pokładu powodowało 
niebezpieczne obracanie się maszyny. I)o tego dochodziło częste odbi- 



Dwa myśliwce Sopwith Pup na dziobowym pokładzie startowym Furiousa, prawdopodobnie jeszcze w wersji oryginalnej. Opuszczane palisady po obu stronach 
uokładu służyły jako wiatrołomy. Przed samolotami widać podwozie, służące do startów samolotom wyposażonym w pływaki. 


Rufowy pokład lotniczy humusu został wyposażony w system lin 
hamujących, oryginalne zaplanowany dla będącego w trakcie przebu¬ 
dowy na lotniskowiec krążownika Cacendish (ukończonego w paździer¬ 
niku 1918 r. jako YindkUoe). System ten został po raz pierwszy zapro¬ 
ponowany w 1915 r. przez komandora (flight commander) 1 LA. Wil- 
iamsona i polegał na rozciągnięciu wzdłuż pokładu kilkunastu lin. któ¬ 
rych odległość od pokładu zmniejszała się ku dziobowi. Specjalne za¬ 
czepy przy podwoziu lub płozach samolotu wchodziły pod liny. które 
w miarę posuwania się maszyny do przodu przyciskały ją coraz bardziej 
do pokładu aż do zatrzymania. Próby przeprowadzone jeszcze w tym 
>amym roku na zwykłym lotnisku wykazały, że przy lekko przeciwnym 
wietrze liny potrafią wyhamować samolot nawet na odcinku 18 mc- 


janie się maszyny od pokładu i przeskakiwanie nad linami. Wkrótce, 
po wypadku Dunninga na Fuńousir. makieta została wyposażona w liny 
wzdłużne, które, choć bardziej skomplikowane, zdawały się dawać 
większą gwarancję przytrzymania kadłuba samolotu przy pokładzie. 

System planowany na Yiudirtkc a zastosowany po raz pierwszy na 
Furiousir składał się z wzdłużnych lin, rozciągniętych między dwiema 
drewnianymi rampami (podjazdami). Samolot lądował przed picrwN/u 
i wjeżdżał po niej między liny. zaczepiając o nie specjalnymi hakami. 
Podjeżdżając na drugą rampę samolot zwiększał siłę tarcia między haka¬ 
mi a linami, co w efekcie doprowadzać miało do zatrzymania. Do wy¬ 
chwytywania pechowców i awaryjnych lądowań miały służyć grube na 
5 centymetrów liny, rozpięte pionowo na wielkiej ramie za kominem. 
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Furious po pierwszej modernizacji zim.} 1917/18 r, 


Cały ten system w praktyce nie działał jednak prawidłowo. Pierw¬ 
sze próbne lądowania przeprowadzano na rufowym pokładzie Fumusa 
zaraz po wyjściu ze stoczni w marcu 1918 r. Niestety, zawirowania po¬ 
wietrza wytworzone bryłą komina i pomostu, wzmocnione ciepłymi ga¬ 
zami z komina uniemożliwiały lekkim samolotom normalne podchodze¬ 
nie do lądowania, kadłubem samolotu zwykle rzucało na wszystkie stro- 
ny tak, że odbijał się od pokładu, w większości przypadków nie zaczepia¬ 
jąc hakiem za liny. Podchodzenie do lądowania na większej prędkości 
poprawiało co prawda stabilność maszyny, lecz zwykle lądujący w ten 
sposób piloci trafiali „w objęcia" kończącej pokład siatki. Sytuację pró- 
bowano ratować montując dodatkowo poprzeczne liny obciążone pia¬ 
skiem. Poprawiły one nieco sytuację, wychwytując część samolotów pod¬ 
chodzących do lądowania na większej prędkości. Niestety, zwykle po 
lądowaniu liny poprzeczne plątały się z wzdłużymi i przywracanie całej 
plątaninie lin zdolności do pełnienia hamujących funkcji trwało niezwy¬ 
kle długo. Dlatego też po okresie prób, kiedy Furious w szedł do służby, 
większość lądowań odby wała się po staremu-czyli na wodzie obok okrę¬ 
tu. Po wcieleniu we wrześniu 1918 r. do służby Argua - lotniskowca bez 
nadbudówek i komina, w ogóle zaprzestano lądowań na Fuńousit. Trze¬ 
ba jednak w spomnieć o jednej korzyści z drugiej nieudanej przebudowy 
krążownika. Ostatecznie przesądziła ona o gładkopokładowym wyglądzie 
Argusti. co do tego czasu nie było jeszcze przesądzone. 

(.hoć próby z lądowaniem samolotów* na Fuńousit zakończyły się 
klapą i choć już od czerwca 1918 r. biuro konstrukcyjne Royal Ńavy 


pracowało nad kolejnym przeistoczeniem okrętu, tym razem w praw¬ 
dziwy lotniskowiec, trwała wojna a humus był mimo wszystko zbvt 
cenną jednostką, by na kolejne miesiące oddawać go do stoczni. 

17 czerwca 1918 r. humus został zaatakowany w morzu przez dwa 
niemieckie wodnosamoloty, które niecelnie obrzuciły go bombami. 
Ciotowe na pokładzie do startu dwa samoloty rozpoznawcze typu 1 1/2 
Struttcr zostały szybko zastąpione dwoma myśliwcami Sopwith Camel. 
Nie zdążyły one jednak dogonić przeciw ników i oba pozbawione pły- 
loty musiały zostać posadzone w morzu. Trzeci Camel, 
wypuszczony z platformy na krążowniku (ialatta zdołał wylądować 
w Danii, lego samego dnia Fuńous został ponownie obrzucony bom¬ 
bami dwóch innych nicmicckicch wodnosamolotów i tym razem dwa 
kolejne Camclc zestrzeliły jedną niemiecką maszynę. Z praktycznego 
punktu widzenia ściganie przeciwnika niezbyt się w tym wypadku Bry¬ 
tyjczykom opłacało, bowiem stracili 4 samoloty wobec jednego nie¬ 
mieckiego. Całe to wydarzenie uśw iadomiło admiralicji brytyjskiej bez¬ 
bronność lotniskowca przed atakiem z powietrza. Bezpośrednim skut¬ 
kiem tego wydarzenia było wzmocnienie przeciwlotniczego uzbrojenia 
humusu z 2 do 5 działek 76 mm (jedno przeniesiono z pancernika 
Royal (Jak). 

Rufowy pokład lotniczy Furiousa z widokiem na wielką ramę, służącą do 
•łapania” samolotów, które nie zdążyły wytracić prędkości. 



Myśliwiec Sopwith Pup po wylądowaniu na rufowym pokładzie Furiousa. 
Widoczna jest na zdjęciu jedna z ramp, które pozwalały maszynie na zacze¬ 
pienie hakiem rozciągnięte wzdłuż pokładu liny a także na dodatkowe wyha¬ 
mowanie pędu. W razie niepowodzenia samolot i tak zatrzymywał się na 
pionowych linach, których fragmenty widać na zdjęciu. 























Pierwszy lotniskowiec floty 



Furious w drugim wcieleniu z pokładem do lądowań na rufie, dobudowanym zimą 1917/18 r. 


W miesiąc później Furious stał się bohaterem historycznego wy¬ 
darzenia. jakim było pierwsze uderzenie lotnictwa pokładowego na 
obiekty lądowe (raid na Cuxhaven 25.12.1914 r. przeprowadzony był 
przez startujące z wody wodnosamoloty, „podwiezione" na miejsce 
przez okręty lotnicze). Miejscem ataku miała być baza niemieckich 
Zeppelinów w Tondcm. która, jak sądzili Anglicy, była najczęściej wy¬ 
korzystywana do lotów mających za zadanie obserwację ruchów (Jrand 
Fleet Pierwsza próba, przeprowadzona 29.06.1914 r. przez burnusa 

Myśliwiec Sopwith Pup w trakcie wydobywania z hangaru na dziobie. Zdję¬ 
cie z 1917 r. 



w asyście 1 dywizjonu lekkich krążowników oraz kilku niszczycieli za¬ 
kończyła się z powodu fatalnej pogody powrotem jednostek do bazy. 
Kolejne podejście miało miejsce 19 czerwca („Opcration F7") tym ra¬ 
zem z powodzeniem. Ze spoczywającego u wybrzeży Danii Furiousa 
wystartowało między 03.14 a 03.20 7 samolotow typu Sopwith (<amcl. 
każdy z dwoma 50 kilogramowymi bombami. (irupa została podzielo¬ 
na na dwa zepoły (3 i 4 samoloty) - pierwszy pod dowództwem kmdra 
W.D. Jacksona, drugi dowodzony przez kmdra BA Smarta. Pierwszy 
zespół dotarł nad cel po godzinie lotu i zniszczył bombami jeden han¬ 
gar wraz ze stcrowcami L 54 i L 60 oraz uszkodził drugi hangar. Drugi 
zespół, z powodu kłopotów z silnikiem w dwóch maszynach dotarł nad 
cel 10 minut po pierwszym, natykając się na zaporowy ogień przeciw¬ 
lotniczy. Efektem drugiego nalotu było uszkodzenie kolejnego hanga¬ 
ru. Z 7 maszyn w pobliże burnusa powróciły 3, siadając na wodzie. 
3 inne wylądowały w Danii, gdzie pilotów internowano. Jeden samolot 
zginął w nie wyjaśnionych okolicznościach. 

Losy wież 457 mm z Furiousa. 

Kilka słów uwagi warto poświęcić losom trzech 18 - calowych 
dział Furiousa (trzecie działo wyprodukowano jako zapasowe). W sierp¬ 
niu 1917 r. padła propozycja zainstalowania ich na ruinach Hotelu „Pa¬ 
łace" w Wcstcndzie. skąd mogłyby ostrzeliwać port w Brugii i śluzy 
w Zeebruggc. oddalone o jedyne 18 mil. Plan ten upadł, gdyż przewi¬ 
dywano zajęcie tych portów kolejną ofensywą zanim działa byłyby za¬ 
instalowane. Wobec tego Anglicy zaprojektowali specjalne łoże. które 
pozwalało na instalowanie dział zarówno w umocnieniach lądowych jak 
i na pokładzie okrętu, w zależności jak rozwiną się działania wojenne 
w portach belgijskich. Konstrukcja łoża przesądzała zastosowanie dzia¬ 
ła do operacji przeciw celom naziemnym. 1'stawionc na nim działo 
mogło się obracać tylko o 10 stopni w prawo lub w lewo. Zbudowana 
wokół łoża osłona przcciwodłamkowa pozostawała nieruchoma. Kąt jegp 
podnienienia zwiększono natomiast do 45 stopni, jednakże strzelanie 
mogło się odbywać tylko w przedziale 22-45 stopni. Dla załadowania 
lufa musiała być obniżana zawsze do 10 stopni. 
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Pojedyncza wieża 457 mm na rufie Furiousa. 


W październiku 1917 r. stało się jasne, że nic ma szans na za¬ 
montowanie dział w Wcstcndzic, która cały czas znajdowała się w rę¬ 
kach Niemców. Wobec tego zapadła decyzja o ustawieniu dwóch dział 
(dziobowego i zapasowego) na dwóch monitorach typu lord C/kr 
(hl 50 1 . 2x.i()5 mm), rufowe działo Furiousa miało natomiast trafić na 
trzeci okręt tego typu dopiero po zdjęciu z krążownika w trakcie jego 
drugiej przebudowy, rozpoczętej w listopadzie 1917 r. Próby nowego 
łoża trwały jednak tak długo, że pierwsze działo (dziobowe) zostało 
ustawione na monitorze Ceueral Wolft dopiero 9 lipca 1918 r. Drugie 
(zapasowe), ustawiono na monitorze lordC/kr 7 września. Trzecie miało 
trafić na przebudowany już w tym celu monitor Priucr F.u»eur. lecz woj¬ 
na skoóczyła się zanim nowe łoże było gotowe. 

Zamontowanie ważącego razem z łożem 533 tony działa na okrę¬ 
cie wypierającym 6150 ton było nic lada problemem, tym bardziej, że 
wraz z amunicją i ładunkami prochowymi w aga ta wzrastała do ok. 1000 
ton. Mimo. iż kadłuby monitorów otoczone były dla ochrony przed 
torpedami i dla zachowania niewielkiego zanurzenia potężnymi .bą¬ 
blami” przeciw torpedow ymi, ustawienie działa w jedynym wolnym 
miejscu na rufie zwiększyło by zanurzenie o 1,4 m, redukując wyso¬ 
kość wolnej burty do jedynie 1,2 m. Aby zminimalizować skutki doda¬ 
nia do wagi^ okrętu tak potężnych ciężarów zaślepiono część przedzia¬ 
łów „bąbla”, które dotychczas dla zwiększenia ich ochronnej roli wy¬ 
pełnione były wodą. Mimo to zanurzenie kadłuba na rufie wzrosło 
o 1,1 m. na skutek czego zbiornik przedwtorpedowy znalazł się całko¬ 
wicie pod wodą. By mimo wszystko oddalić od kadłuba zagrożenie ude¬ 
rzenia torpedy, na górnej części „bąbla” zamontowane zostały specjal¬ 
ne stalowe „odbijaczc”. 

Podwójna dziobowa wieża 305 mm została na okrętach zatrzyma¬ 
na. jednak tylko jako przeciwwaga dla monstrualnego działa na rufie. 
Nieruchoma wieża działa 457 mm była ustawiona na prawą burtę bo¬ 
kiem do osi symetrii kadłuba. Komory amunicyjne i prochowe zostały 
urządzone w dobudow anych pomieszczeniach tuż poniżej wieży. Trans¬ 


port ładunków miotających i ważących prawic 1,5 ton pocisków odby¬ 
wał się ręcznie (!). Zwiększenie kąta podniesienia dział o 15 stopni 
i użycie ładunków miotających o zwiększonej mocy podniosło zasięg 
dział z ok 11 000 m do 36 500 m (przy użyciu pocisków z czepcami 
balistycznymi). Jako. że działa miały ostrzeliwać cele naziemne, wyni¬ 
kłe z przebudowy straty na celności nic miały takiego znaczenia. 

Działa Furiousa nie miały wiele okazji do walki na pokładach mo¬ 
nitorów. 28 września 1918 r. (teueral Wblfr wraz z innymi monitorami bry¬ 
tyjskimi ostrzeliwał niemieckie pozycje w okolicach Ostendy i Zeebrug- 
gc. Jegp celem był oddalony o 32 750 m most kolejowy w Sneaskerke. 
Bombardowanie powtarzano 29 września oraz 2 i 3 października. Ogółem 
Cruend Wołfe wystrzelił w tym czasie 79 pocisków 457 mm, oddając strzał 
średnio co 2 minuty i 38 sekund. Przerwa między strzałami potrzebna 
była nie ty lko do załadowania kolejnego pocisku ale także do uspokoje¬ 
nia kadłuba, który kołysał się po każdym strzale. 13 października do Ce¬ 
ntral Wolta dołączył /.ord (.'Ikr. 14 października oba monitory próbowały 
wesprzeć ofensywę wojsk alianckich. UrdClke oddał 4 strzały, a Ceuenil 
II# 2. Ogicri wstrzymano jednak, by nic razić własnych wojsk. Wkrótce 
wojska niemieckie wycofały się z pozycji w Belgii w efekcie postępują¬ 
cych rokowań pokojowych i na tym zakończyła się wojenna służba obu 
gigantycznych dział, (teueral II# i lord C/ive spoczywały w rezerwie 
w Immingham od wiosny 1919 r. do zimy 1920 r. Wtedy okręty przeho¬ 
lowano do Portsmouth, i w grudniu zdjęto z nich uzbrojenie. Ceuend 
II# został ostatecznie pocięty na złom na przełomie 1922/23 roku. l/trd 
C/kr otrzymał natomiast 3 działa 381 mm dla przetestowania możliwości 
zaprojektowania pierwszej w Royal Navy trzydziałowej wieży dział du¬ 
żego kalibru, przeznaczonej dla projektowanych krążowników liniowych, 
a ostatecznie ustawionej na pancernikach Se/sou i Roduey. Ostatecznie 
okręt został złomowany w 1927 r. 

Rufowe działo Furiousa otrzymało w 1921 r. nową tubę rdzenio¬ 
wą, zmieniając kaliber na 406 mm. Służyło ono na poligonie w Siloth 
do prób nowego działa dla w/w krążowników liniowych. Działa używa¬ 
no do testów aż do 1942 r., by ostatecznie złomow ać je w 1947 r. Dzia¬ 
ło dziobowe i zapasowe Furiousa pozostaw ały w arsenałach Royal Xavy 
do 1933 r., kiedy to sprzedano je na złom. Pokutująca gdzieniegdzie 
opinia, jakoby ostatecznie ustawiono je w bateriach brzegowych Singa¬ 
puru jest nieprawdziwa. 


Monitor Lord Clive z olbrzymią armatą 457 mm zbudowaną dla Furiousa. 
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Furinus wyholowywany ze stoczni w czerwcu 1925 r., jeszcze przed oficjalnym wejściem do służby jako .pełny’ lotniskowiec, które nastąpiło w sierpniu, 
roziomp przewody kominowe okrętu przykryte są jeszcze płytami. Niedługo po wejściu Furiousj do służby płyty te zostały zdjęte 


LOTNISKOWIEC 

FURIOUS 


W chwili zakończenia I wojny światowej Royal Navy miała w swym 
składzie tylko jeden pełnowartościowy lotniskow iec. Był nim wcielony 
do służby we wrześniu 1918 r. Argus. Historia jego przebudowy z nic- 
ukończonego statku pasażerskiego sięga 1916 r.. a jego projekt zmieniał 
się kilkanaście razy. W ostatecznej wersji Argus miał mieć dwie nadbu¬ 
dówki po obu stronach pokładu, z pokładem lotniczym i siatką do wyła¬ 
pywania lądujących samolotów pomiędzy nimi. Jedna z nadbudówek była 
już nawet zainstalowana na okręcie, kiedy to w kw ietniu 1918 r.. po pierw¬ 
szych próbach lądowania na Farioasie okazało się, że samoloty mogą bez¬ 
piecznie lądować jedynie przy na pokładzie pozlwwinnym wszelkich nad¬ 
budówek. W następstwie doświadczeń z Farioasem projekt Argasa zmie¬ 
niono po raz kolejny i okręt wszedł do służby z gładkim pokładem, 
z pomostem ulokowanym na samym dziobie i z dwoma poziomymi ko¬ 
minami, których wyloty mieściły się na rufie. Dzięki tym zmianom lądo¬ 
wanie na pokładzie przestało być śmiertelnym niebezpieczeństwem dla 
pilotów, a Royal Navv miała wreszcie prawdziwy lotniskowiec. Argas był 
•czywiścic zbyt mak i wolny, aby właściwie pełnić funkcję lotniskowca 
■ iw arzysząccgo flocie liniowej, lecz w mli tej występować musiał jeszcze 
przez kilka lat. Oprócz niego bowiem Royal Navy miała jedynie Forto- 
asa, który nic był w stanic przyjmować na pokład lądujących samolotów 
raz zupełnie nieprzydatny do roli lotniskowca przebudowany krążow¬ 
nik lekki Yiar/kfkY. Poza tym w budowie były dwie duże jednostki. Pierw ¬ 
szą był nicukoriczony chilijski okręt liniowy Almimnte Corhmne. który zo- 
■ił przejęty przez Wlk. Brytanię iw 1918 r. przeprojektowany na lotni- 
'Łowiec. Drugim był wodowany w styczniu 1918 r. Hermes - pierwszy 
kręt na święcie budowany od początku jako lotniskowiec. Postęp prac 
rzy obu determinowany był wynikami eksploatacji Argasa i oba lotni- 
<owcc zasiliły szeregi Royal \avv dopiero po kilku latach. 


Dla admiralicji brytyjskiej było oczywisty m, iż druga przebudo¬ 
wa barioasa była chybionym pomysłem i że okręt należy przebudować 
po raz trzeci. Pierwsze wizje takiej przebudowy pow stały już w czerw¬ 
cu 1918 r. i zakładały przesunięcie nadbudówek i komina na prawą 
burtę. Okręt był jednak zbyt potrzebny fi wie w końcowych miesią¬ 
cach wojny, poza tym nadarzała się okazja by eksperymentować z pierw¬ 
szym gładkopokładowym lotniskowcem i tym razem Farioas musiał 
z przebudową czekać na wyniki prób Argasa. W styczniu 1919 r.. kiedy 
okręt przebywał na Bałtyku w skadzie floty interwencyjnej, padła pro¬ 
pozycja usunięcia z pokładu nadbudówek i komina, jednakże Royal 
\avy chciała dysponować okrętem dla przeprowadzenia kolejnych te¬ 
stów. Wstępnie rozpoczęcie przebudowy określono na koniec 1919 r. 
Tymczasem dla Royal Nivy nastały czasy posuchy finansowej. Obcięty 
budżet marynarki wojennej i ogólna niechęć do wydawania pieniędzy 
na zbrojenia doprowadziły do sytuacji, że rozważano nawet ukończenie 
lotniskowca b.agle jako okrętu liniowego i odsprzedanie go Chile. 
W tej sytuacji sprawa przebudowy Farioasa spadła na dalszy plan. 

Działania morskie ł wojny światowej dały lotnictwu stałe miejsce 
na pokładach okrętów wojennych. Samoloty były nieodzowne do dale¬ 
kiego rozpoznania, obserwacji przeciwnika i kierowania ogniem okrę¬ 
tów liniowych. Było też pewne, iż samolot z biegiem lat stanic się co¬ 
raz groźniejszym przeciwnikiem okrętów wojennych, jeśli tylko tech¬ 
niki bombardowania i torpedowania zostaną udoskonalone. Pierwsze 
estymacje poczynione przez Royal Navy po zakończeniu wojny mówi¬ 
ły o 11 lotniskowcach potrzebnych dla zaspokojenia podstawowych 
potrzeb floty. Szybko jednak cięcia budżetowe nowego rządu dopro¬ 
wadziły do tego. Iż admiralicja zaczęła przcmyśliwać nad planem mi- 
niumum, którego realizacja zachowałaby jakiekolwiek lotnictwo pokła- 
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dowc. Wymagało to określenia eo w danej chwili jest dla Royal Navy 
nicodzow nc. a z których funkcji lotnietwa można się na jakiś czas obejść. 

Na początku 1920 r. nieukończony lotniskowiec Fagle. którego 
sprzedaż do Chile była ciągle sprawą otwartą, został poddany próbom 
startów i lądowań. Miały one m.in. dać odpowiedź na pytanie o miejsce 
nadbudówki na pokładach przyszłych lotniskowców. Testy miały być za¬ 
kończone konferencją sztabu flory dla określenia polityki Royal Navy 
wobec morskich sił powietrznych w świetle drastycznie ograniczonych 
środków finansowych. Rozpoczęła się ona 23.07.1920 r. /a podstawowe 
zadanie lotniskowców przyjęto na niej współdziałanie z flotą liniową, 
a więc kierowanie ogniem okrętów liniowych i obserwowanie manewrów 
przeciwnika. I)o tego zadania flota potrzebowała utrzymywanie mniej 
więcej osiemnastu samolotów w powietrzu. Testy na pokładzie Futg)t'a 
wykazały, iż organizacja przemieszczania samolotów w hangarach i na po¬ 
kładzie pozwala na ..wypuszczenie" jednorazowo rzutu sześciu samolo¬ 
tów. a przygotowanie kolejnych sześciu wymagało ok. 30 minut. Ozna¬ 
czało to. że aby utrzymywać w powietrzu 18 maszyn Royal Xavy potrze¬ 
buje 3 lotniskowców towarzyszących stale flocie liniowej. W realiach 
1920 r. oznaczało to dla Royal Navy nominowanie na lotniskowce floty: 
wykańczanego Fag/ea (o ile rząd nie zdecyduje sie na jego zwmt Chile), 
czekającego na przebudowę Furiousa oraz któregoś z dwu pozostałych 
wielkich lekkich krążowników. Argus był zbyt wolny do tych zadań. Bę- 


Miało to rekompensować w jakiś sposób niemożność zbudowania wy¬ 
starczającej liczby lotniskowców. 

Projekt „trzeciego" humusu był gotowy już po trzech tygodniach 
i przebudowę umieszczo w budżecie na rok następny. Miała trwać dwa 
lata i kosztować 1,3 milionów funtów. Suma ta stanowiła 1/3 kosztów 
wybudowania nowego lotniskowca. Mimo, iż prace nad zmianami 
w projekcie trwały jeszcze, już w maju 1921 r. rozpoczęto w Rosy tli 
usuwanie z okrętu nadbudówek, komina oraz oraz burt do pokładu 
górnego (pokład poniżej oryginalnej dziobówki). Pośpiech był spowo¬ 
dowany ukończeniem w maju tego roku krążownika liniowego Hotul 
i potrzebą znalezienia pracy dla zatrudnionych przy nim stoczniowców. 
Ostateczny projekt Furiousa został zatwierdzony w październiku 1921 r. 
W lutym roku następnego zadecydowano o powierzeniu przebudowy 
stoczni w I)evonport. gdzie kadłub Furiousa miał zostać przeholowany. 
Wobec pozbawienia okrętu jednego pokładu powstały obawy o sztyw¬ 
ność konstrukcji kadłuba w trakcie holowania. By możliwie najlepiej 
zabezpieczyć się przed niespodziewanymi sytuacjami przywrócono do 
aktywności jedną kotłownię, co pozwalało w teorii ogołoconemu ka¬ 
dłubowi na rozwijanie ok. 20 w. Na pokładzie odkrytym ustawiony zo¬ 
stał prowizoryczny komin i pomost nawigacyjny. Holowanie przebiegło 
jednak bez przygód i kadłub Furiousa nic musiał używać mocy swych 
maszyn. 

w 





Furious w latach 20-tych. Na pokładzie lotniczym widoczna jest wysuwana kabina nawigacyjna 


dący ciągle w budowie Hermes miał z racji niewielkich rozmiarów zabie¬ 
rać na pokład jedynie samoloty myśliwskie. 

Tkncia przebudowa Furiousa. 

Jeszcze przed konferencją w sprawie rozwoju lotnictwa morskie¬ 
go sprawa przebudowy Furiousa ruszyła z miejsca. 20.07.1920 r. kon¬ 
troler floty zlecił służbom konstrukcyjnym Royal Xa\y przygotowanie 
projektu całkowitej przebudowy okrętu. Admiralicja miała dwa wyma¬ 
gania wobec projektu. Furious miał się stać lotniskowcem pozbawio¬ 
nym pomostu i komina, gdyż gładki pokład lotniczy sprawdził się na 
Argusie. Nie wykluczano jednakże budowy w przyszłości lotniskowców 
z normalnym pomostem i kominem, jednakże wymagało to zebrania 
doświadczeń operacyjnych z podobnymi jednostkami. Drugim wymo¬ 
giem było zwiększenie do maksimum liczby zabieranych samolotów. 


Ze względu na olbrzymi zakres prac i nowatorstwo wielu rozwiązał, 
konstrukcyjnych przebudowa trwała do września 1925 r.. a w ięc dwa raz\ 
dłużej niż zakładano. Potrzeba ulokowania potężnych przewodów komi¬ 
nowych wewnątrz kadłuba mocno komplikowała pracę konstruktorów 
Przewody zajmowały bowiem wiele miejsca, które mogło by zostać wy¬ 
korzystane na hangary dla samolotów, nie mów iąc już o konieczności po¬ 
godzenia wysokiej temperatury przepływających nimi gazów’ z obecni - 
ścią benzyny lotniczej i innych łatwopalnych substancji. Wymóg znacz¬ 
nego zwiększenia zabieranych pod pokład został rozwiązany przez wypi 
sażcnic lotniskowca w dwa położone jeden nad drugim hangary lotnicza 
'Po znowu spowodowało, iż nowy pokład startowy znalazł się na wysoki - 
ści czubka komina (sprzed przebudowy) - 9 metrów powyżej poprzeć 
niego pokładu. Oba hangary miały po 4.57 m wysokości. Istniejące wów 
czas samoloty nie przekraczały 4 metrów - zapas był przewidziany n. 
nowe. wyższe konstrukcje, które mogły powstać w przyszłości. Wyższ 
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Widok na rufę Furiousa z dwoma żurawiami do podnoszenia wodnosamolotów oraz z opuszczanymi drzwiami do hangaru. Zdjęcie z 1926 r. 


hangar miał 162 metry długości oraz 15,2 m szerokości. Różnica między 
jego szerokością a wynosząca 26,8 m szerokością kadłuba była zajęta przez 
biegnące w zdłuż hangaru przewody kominow e. W części dziobowej han¬ 
gar ten przechodził w pochylony ku dziobowi oryginalny pokład starto¬ 
wy, jaki Furiom miał w poprzednich „wcieleniach”. Miał on ok. 60 m 
długości. Dzięki temu rozw iązaniu w teorii z Furiousa mogły startować 
trzy maszy ny w tym samym ezasic - dwie na z górnego pokładu i jedna 
z prawic bezpośrednio z hangaru. Dolny pokład startowy był oddzielony 
od hangaru wielkimi, dwuskrzydłowymi drzwiami. Dolny hangar był długi 
na 168 m. a jego szerokość wahała się od 15,2 do 10,7 m. Hangar dolny 
mieścił warsztaty, podręczne magazyny i wszystkie pomieszczenia biuro¬ 
we. W części rufowej kończył się opuszczaną na mikach stalową zasłoną, 
oddzielającą go od krótkiego pokładu rufowego. Stały tam dwa dźwigi do 
podnoszenia z wody wodnosamolotów. Oba hangary* były przedzielone 
kilkoma stalowymi, ognioodpornymi zasłonami, opuszczanymi w razie 
pożaru. 

I langary były obsługiwane przed dwie windy w kształcie krzyża. 
Mogły one transportować samoloty o długości nic większej niż 14 m 
i szerokości 14.33 m. Dziobowa winda pokonywała z dolnego hangaru 
Jystans 12 m, rufowa 11,1 m. 

Okręt miał zabierać 36 samolotów (wstępny projekt mówił o 60 
ale ze względu na rosnące wymiary samolotów liczba ta szybko okazała 
się nierealna) a personel lotniczy miał liczyć 325 osób. Były to jednak 
wyłącznie papierowe kalkulacje. Ciągłe eksperymenty oraz nowe typy 
'jmolotów wchodzących do służby spowodowały, że liczba samolotów 
i ich obsługi ulegały zmianom z miesiąca na miesiąc. 

Główny pokład startowy miał wymiary 175.6x28.04 m. Po do¬ 
świadczeniach w tunelu aerodynamicznym dziobowa część pokładu była 


półokrągła o obłych krawędziach. Miało to zmniejszać opory i likwido¬ 
wać zawirowania powietrza. Rufowa krawędź lekko opadała w* dół. Miało 
to pomóc pilotom, którzy z oczywistych przyczyn starali się posadzić 
maszynę jak najbliżej krawędzi w „złapaniu" pokładu unoszącego się 
w górę i w dół na skutek falowania. Tuż za dziobowy windą pokład 
łagodnie obniżał się o 1,37 m. Powstałe w ten sposób ugięcie w płasz¬ 
czyźnie pokładu było przewidziane do rozpięcia wzdłużnych lin hamu¬ 
jących bez potrzeby budowania dodatkowych ramp. Kiedy liny nic by¬ 
łyby nrzpiętc. podjazd pomagałby samolotom wyhamować rozpęd. Tym¬ 
czasem jednak w momencie ukończenia modernizacji Furiousa Royal 
Navy zdecydowała się na rezygnację z wymyślonego przez siebie sys¬ 
temu lin hamujących (stoperów). 1 Przyczyn takiej decyzji było kilka. 
Liny wzdłużne zapobiegały odbijaniu się pierwszych, bardzo lekkich 
maszyn od pokładu. Z czasem, kiedy samoloty stawały się cięższe, nic 
podrywały się tak łatwo na skutek zbyt gwałtownego lądowania czy 
podmuchu wiatru. Lądowania musiały być dokonywane prawie ideal¬ 
nie w osi symetrii kadłuba, w przeciwnym razie poprzeczne liny hamu¬ 
jące działały nierównomiernie na podwozie, co prowadziło do obraca¬ 
nia się samolotu, a w konsekwencji do jego rozbicia. Innym powodem 
była chęć do standaryzacji maszyn lotnictwa pokładowego z maszyna¬ 
mi starującymi z lotnisk. Tc pierwsze, ze względu na niebezpieczeń¬ 
stwo wkręcenia się śmigła w* liny hamujące musiały mieć nicnaturalr c 


1 I)o podobnych wniosków doszli w 1929 r. Amerykanie ek>pcr*T.cr.:. «- 

cu -Sarampa” z lądowaniami bez stoperów. Ich myśl poszła jcduk -■ “ : i—« 

likw idować liny hamujące wymyślono system hedraulkzm. *.• - >*. o ■ ż i e 
przez samoloty prędkości jak i w krótkim czasie przywabi' ..'•r --t. 

układ. Znacznie później także i oni zrtzYgnmnli ze neper - 
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wysokie podwozia. Możliwość używania na pokładach „lądowych" sa¬ 
molotów obniżała koszty i była krokiem naprzód w procesie uniwcrsali- 
zaeji wyposażenia. Kolejnym argumentem za nieużywaniem lin hamują¬ 
cych była popularność samolotów wyposażonych w pływaki. Każdy bry¬ 
tyjski lotniskowiec miał w czasie pokoju kilka wodnosamolotów, na któ¬ 
rych można było pmwadzić szkolenie i treningi w każdych warunkach. 
Konwencjonalne samolot)' w zasadzie były bezużyteczne, kiedy okręt 
np. stał w bazie, bowiem potrzebowały sporego wiatru do poderwania się 
w powietrze. Wodnosamoloty nic tylko bezpiecznie startowały na pływa¬ 
kach z posmarowanego wazeliną pokładu, ale także bez uszkodzeń na 
nim lądował)-. Nie trzeba tu dodawać, że było by to niemożliwe w obec¬ 
ności plątaniny lin na pokładzie. Furiom miał liny hamujące jeszcze 
w czasie prób. chociaż z nich nie korzystano. W 1927 r. zdjęto je z niego 
i z pokładów pozostałych lotniskowców brytyjskich. 

Furiom miał dwa pomosty nawigacyjne, wpuszczone nisko 
w głów ny pokład startowy na dziobie. Oba były połączone przejściem 
pod pokładem, tak. aby w razie potrzeby można było szybko przecho¬ 
dzić z burty na burtę. Z pomocą rur głosowych przekazywano komen¬ 
dy do sterówki umieszczonej w głębi kadłuba na pokładzie dolnym. 
Na pokładzie startowym ulokowano dodatkowo pomocniczą kabinę na¬ 
wigacyjną. wpuszczana w kadłub na czas operacji lotniczych. W prak¬ 
tyce, lewoburtowy pomost używany był do kontroli lotów, prawoburto- 
wy do nawigacji. 

Wylot kominów znajdował się po obu burtach na rufie, na wysokości 
dolne#) hangaru. Dodatkowo, Furiom miał pomocnicze wylot)' w tylnych 
rogach głównego pokładu startowego, używane tylko wtedy, kiedy nie prze¬ 
prowadzano startów. Pociągnięcie przewodów kominowych poziomo wzdłuż 
kadłuba ku rufie okazało się niepraktyczne, mimo powodzenia na Arg/ak. 
Furiom był o wiele dłuższym okrętem, a przede wszystkim produkował 
objętościowo sześciokrotnie więcej spalin niż Arjyis. Ścianki przewodem 
kominowych mocno się nagrzewał)' co powodowało paczenie się grodzi 
w górnym hangarze, nie wspominając już o w arunkach pracy obsługi samo¬ 
lotów. Poruszający się okręt prawie zawsze ciągnął za sobą chmurę dymu. 
kłębiącą się na małym, odkrytym pokładzie, który na ten czas nie nadawał 

Fragment dziobowej części Furiousa z lat 1926-27. Wszystkie 4 działa 102 
czas przeprowadzanych prób lotniczych, zostały usunięte. Widać na zdjęciu 


się do użytku. Zanotowano też zjawisko zasysania dymu przez rufowe drzw i 
do wewnątrz hangaru. Z kolei ich zamknięcie natychmiast powodowało 
znaczne podniesienie się temperatur)' wewnątrz okrętu. Ratunkiem okaza¬ 
ło się trzymanie uchylonych drzwi dziobowych lub lekko opuszczonej win¬ 
dy dziobowej. W czasie ruchu okrętu tworzył się wówczas przeciąg wymia¬ 
tający dym z hangarów. Jeszcze w czasie prób burt)' okrętu na wysokości 
przewodów kominowych pokryte był)' czterema rzędami płyt ze stosunko¬ 
wo niewielkimi otworami dla wentylacji. Ze względu na temperaturę i za¬ 
dymienie zdjęto je jednak jeszcze przed oficjalnym przejęciem okrętu przez 
Koyal Navy. pozostawiając gp na zawsze z rzędami krat przez prawie pół 
długości kadłuba. Waga samych przewodów kominowych wynosiła 410 ton. 
Dla porównania, pionowy komin i dymnice przebudowane#) później (a- 
untffousu ważył)- 215 ton. nie mówiąc o dodatkowej objętości 180 (XX) stóp 
sześciennych, którą w kadłubie zajmował)' przewody na Furiousk. 

Uzbrojenie przeciwlotnicze Furioma nadal stanowiło 10 dział 
140 mm. ulokowanych po 5 na każdej burcie w sponsonach na wysoko¬ 
ści pokładu dziobówki. Uzupełniało je 6 dział 102 mm - 4 na dolnym 
pokładzie startowym i dwa na pokładzie rufowym. W trakcie przebudo¬ 
wy zdjęto z okrętu wszystkie wyrzutnie torpedowe, zarówno nawodne 
jak i podwodne. Na dziobie i rufie pozostawiono puste miejsce na zain¬ 
stalowanie w niedalekiej przyszłości w sumie czterech 4-lufowych zesta¬ 
wów plot. zwanych popularnie pom-pomami. Okręt otrzymał po obu stro¬ 
nach pokładu lotniczego, tuż za pomostami nawigacyjnymi, po jednej 
niezależnej centrali artyleryjskiej z osobnymi dalocelownikami dla dział 
140 mm i artylerii plot. Przelicznik artyleryjski Dreyera dla tych pierw¬ 
szych był jednakowoż ulokowany w głębi kadłuba. 

Przebudowa Furioma nic dotknęła napędu okrętu. Wedle wstęp¬ 
nych założeń miał jako lotniskowiec utrzymać prędkość 31 w. Na ofi¬ 
cjalnych próbach morskich 7-9 września 1925 r., czy to na skutek zuży¬ 
cia się maszyn, czy też zmienionej geometrii kadłuba Furiom , mimo 
stosunkowo lekkiej wyporności (239001) osiągnął „jedynie" 30 w. 
Zw iększył się za to zasięg okrętu z 4300 Mm do 5300 Mm przy 16 w. 
Spowodowane było to usunięciem 500 ton balastu i zastąpieniem go 
600 tonami paliwa. Tbocznym skutkiem zwiększenia bryły kadłuba 

Furiousa , była potrzeba zmiany kotwie, łari- 
z pokładu startowego, na cuchów i wind na bardziej wytrzymałe, gdyż 
? wieżyczki pomostów na- siła wiatru działająca na okręt była niewspół¬ 



wigacyjnych. Wieżyczka na pierwszym planie używana l)yła jako stanowisko kontroli lotów. Na środku 
pokładu lotniczego schowana jest kabina nawigacyjna. We wnęce kadłuba za namalowaną literą ,T” znaj¬ 
duje się centrala artyleryjska z dwoma dalmierzami (po jednej na burcie). 


miernie większa. W trakcie przebudowy Fu¬ 
riom otrzymał „bąble" przeeiwtorpcdowe. 

Próby lotnicze z nowymi typami samo¬ 
lotów rozpoczęły się jeszcze w trakcie wypo¬ 
sażania okrętu - w kwietniu 1925 r. Testo¬ 
wane bvłv samoloty z różnymi rodzajami 
podwozi - od zwykłych, kołowych, przez 
specjalne odczcpialnc wózki po płozy i pły¬ 
waki. W przypadku tych ostatnich dziobowa 
część pokładu była pokry wana wazeliną tech¬ 
niczną. Lądowania były przeprowadzane bez 
użycia lin hamujących. Ku zdziwieniu 
wszystkich, samoloty na pływakach potrze¬ 
bowały znacznie dłuższej drogi na wytrace¬ 
nie prędkości niż maszyny na kołach. Przy¬ 
czyny takiego stanu rzeczy tkwiły w dwóch 
czynnikach. Pierwszym była wazelina obie- 

4 4 4 

piająca pływaki po starcie, powodująca ich 
ślizganie się przy lądowaniu (drewniany kor¬ 
pus pływaków był od spodu obity stalowymi 
taśmami). Druga przyczyna leżała w mniej¬ 
szym kącie natarcia podchodzącego do lądo¬ 
wania samolotu z pływakami. By nie uszko¬ 
dzić długich pływaków piloci nic mogli za- 
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Zdjęcie Furiousd z początku lat 30-tych. Dziobowy pokład startowy był jeszcze najwyraźniej w użyciu. Na rufowych krańcach pokładu lotniczego zobaczyć 
można okopcone wyloty przewodów' kominowych. 


dzicrać lądującej maszyny, a wręcz musieli starać się posadzić ją na 
pokład tak. by pływaki dotknęły pokładu całą powierzchnią. Nie zwięk¬ 
szając kąta natarcia skrzydeł nie byli w stanie wyhamować prędkości 
samolotu tak. jak było to możliwe w przypadku samolotów na kołach. 

Próby lotnicze wykazały, iż pozbawienie FMrioNS/i nadbudówki 
i komina zlikwidowało problemy z zawirowaniami powietrza na tyle. 
że samolot z jakimkolwiek będącym w użyciu podwoziem mógł bez¬ 
piecznie z niego startować i na nim lądować. l'żyeie lin hamujących 
okazało się zbyteczne, pomijając ekstremalne warunki pogodowe, 
w których i tak nic przeprowadzano by lotów. Liny zwiększały jednak 
poczucie bezpieczeństwa u pilotów, tak. że zdecydowano na wyposa¬ 
żenie w nic Funousa do czasu instalacji podnoszonych palisad wzdłuż 
krawędzi pokładu górnego, które spełniałyby podobną funkcję. 

W maju 1926 r. na pokładzie FnrioNM dokonano pierwszego 
w Royal Navy nocnego lądowania. Doświadczenia z tych prób umożli¬ 
wiły zainstalowanie na zbudowanym później lotniskowcu Ark Raja/ ca¬ 
łego systemu świateł i wprowadzenie procedur do bezpiecznego lądo¬ 
wania w nocv. 

0 


Zmiany w wyposażeniu i uzbrojeniu Furiom. 

Lata trzydzieste przyniosły nieustanne zmiany w uzbrojeniu ar¬ 
tyleryjskim okrętu. Wpierw, w latach 1926-27. na okres prób startów 
dużych maszyn z dolnego pokładu startowego usunięto wszystkie 
4 pojedyncze działa 102 mm. Jedynie dwa wróciły na swoje miejsce 
w 1927 r. Dodatkowo, okręt otrzymał 4 pojedyncze pom-pomy. 4 kara¬ 
biny maszynowe Maxima i 10 Lewisa. Rok później liczba Lewisów 
urosła do 42. W trakcie modernizacji 1930-31 zdjęto po jednym dziale 
102 mm z dziobu i rufy i na dolnym pokładzie startowym ustawiono 
jeden ośmiolufowy pom-pom. Drugi zastąpił w 1933 r. pozostałe na 
dziobie działko 102 mm. W 1935 r. Furious otrzymał 2 poczwórne kra- 
biny maszynowe 12.5 mm. Z okrętu zniknęły w tym okresie 2 pojc- 
dyńczc pom-pomy (zostały jeszcze dwa). W 1936 r. admiralicja zdecy¬ 
dowała się zastąpić tą zbieraninę dział i karabinów zunifikowaną i cen¬ 
tralnie kierowaną baterią, złożoną z uniwersalnych armat, mogących 
razić cele powietrzne jak i nawodne. Przczbmjcnic trwało 3 lata - od 
1936 do maja 1939 r. Część prac wykonano w trakcie corocznych prze¬ 
glądów. resztę podczas większej przebudowy, dokonanej zimą 1938/39. 
Lotniskowiec otrzymał 12 podwójnych, uniwersalnych armat 102 mm 
Mk XVI. Jeden zestaw stanął na dawnym dolnym pokładzie startowym 



Furious w styczniu 1932 r. 
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(zrezygnowano z korzystania z niego w 1938 r M dziobowe drzwi do han¬ 
garu zostały zabudowane), jeden na rufie a po dwa na sponsonaeh po 
obu stronach kadłuba w tylnej części okrętu. Do tego dostawiono 
4 ośmiolufowc pom-pomy - dwa na dolnym pokładzie na dziobie oraz 
dwa na górnym pokładzie startowym. 1'zupełnieniem były dwa po¬ 
czwórne 12.5 mm karabiny maszynowe, także na pokładzie górnym. 
Okręt otrzymał na prawej burcie niewielką nadbudówkę, która mieści¬ 
ła dalocclowniki oraz centralę kierowania ogniem plot. a także maga¬ 
zynki podręcznej amunicji. Nie było w niej absolutnie żadnych po¬ 
mieszczeń nawigacyjnych. Dwa specjalne dalocclowniki do kontroli 
ognia przeciwlotniczego stanęły na: nadbudówce oraz dolnym pokła¬ 
dzie na dziobie. W tym zestaw ieniu artyleria okrętu przetrwała wojnę, 
uzupełniana stopniowo 20 mm Oerlikonami. których liczba w 1944 r. 
sięgnęła 22. 

Oprócz zmian w uzbrojeniu i ustawienia małej nadbudów ki wy¬ 
gląd Furiousa nie zmienił się wiele aż do końca służby. Podczas prze- 


riousie po przebudowie 1922-25 posłużyły przy zatw ierdzaniu projektu 
podobnej przbudowy siostrzanych jednostek: Coungeousa i Gkriousa. 
Admiralicja zdecydowała się ukończyć je z normalną nadbudówką 
i normalnym kominem, przesuniętymi na prawą burtę. I podstaw tej 
decyzji leżały kłopoty Furiousa z ogromnymi poziomymi przewodami 
kominowymi, a także potrzeba zapewnienia okrętom prawidłowych sta¬ 
nów isk naw igacyjnych i kontroli lotów. 

Przebieg służby okrętu. 

Prace nad finalnym przeistoczeniem Furiousa w lotniskowiec trwa¬ 
ły oficjalnie do 1 sierpnia 1925 r. Okręt następnie został włączony do 
składu Floty Atlantyckiej. Pozostawał w niej aż do lipca 195Ir., kiedy 
skierowano go na przegląd w I)cvonport. Trwał on do października 
1951 r. (niektóre źródła podają do lutego 1952 r.) Następnie lotnisko¬ 
wiec trafił do Floty Atlantyckiej, którą w międzyczasie przemianowano 
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Zdjęcie Furiousa pod koniec modernizacji w Filadelfii w 1942 r. 


budowy 1950-51 podwyższony został jego pokład rufowy, zaś w latach 
1957-58 skos pokładu dziobowego został doprowadzony prawie do po¬ 
ziomu. Na cienkim maszcie na nadbudówce pojawił się specjalny na¬ 
dajnik do naprowadzania samolotów typu 72.W.2 W trakcie przeglądu 
w Philadclphia Navy Yard. trwającego od października 1942 do 21 mar¬ 
ca 1945 r. okręt otrzymał radar artyleryjski Typu 285 (lub wg. niektó¬ 
rych źródeł Typu 275) oraz radar poszukiwania samolotów Typu 290. 
\V listopadzie 1945 r. ustawiono na nim dodatkowo radar artyleryjski 
Typu 281. Wszystkie działka plot. otrzymały osłony przeciw odłamko¬ 
we. W latach 1951-52 maszyny Furiousa poddano rozległemu przeglą¬ 
dowi. który m.in. objął wymianę łopatek turbin oraz całkowitą wymia¬ 
nę rurek wodnych w kotłach. Mimo podeszłego wieku i intensywnej 
służby wojennej Furious do końca kariery był w stanie „wyciągać" 29 
węzłów. Próby lotnicze, jakie bez końca przeprowadzane były na Fu- 


Lądowanie sterowe a na rufie Furiousa w 1918 r. W widocznym na tym ujęciu 
prześwicie pod pokładem lotniczym najprawdopodobniej stały potrójne ze¬ 
stawy wyrzutni torpedowych. 



na Home Fleet. Z przerwą na służbę na M..Śródziemnym między ma¬ 
jem a październikiem 1954 r. Furious pozostał w Home Fleet aż do 
wybuchu wojny. 

5 września 1959 r. okręt stacjonował w Rosyth. Niedługo potem 
został skierowany wraz z krążownikiem liniowym Rrfwlw do patrolów 
przeciw ll-bootom. 22 w rześnia jeden z samolotów Furiousa bezsku¬ 
tecznie atakował niemiecki okręt podwodny. Grupa poszukiwawcza 
została rozwiązana w listopadzie i okręt został skierowany do I lalifaxu. 
Stamtąd między 10 a 17 grudnia eskortował płynący do \Ylk. Brytanii 
konwój z kanadyjskim wojskiem. 

9 kw ietnia 1940 r. - okręt wypływa z Clydc do operacji w obro¬ 
nie Norwegii. Dwa dni później jego Suronifishe atakują nieskutecznie 
torpedami niemiecki niszczyciel (wg. niektórych źródeł torpedowiec) 
niedaleko Trondhcim. Tę akcję uważa się za pierwszy atak samolotów 
z pokładu lotniskowca na okręty wojenne. Dw a dni później -11 kwiet¬ 
nia 9 Ssronffisktir z Furiousa zrzuca niecelnie bomby na pozostałości 
niemieckiego zespołu niszczycieli kmdra Bonte. Normalnym lotniczym 
uzbrojeniem Furiousa były dwa dywizjony dw upłatowych maszyn typu 
Svordfish (18 sztuk) oraz pewna liczba myśliwców. Całkowita liczba 
zabieranych samolotów nic przekraczała nigdy 30 maszyn. Operacje 
w kampanii norweskiej obejmowały także kilkukrotne wożenie samo¬ 
lotów RAF-u do tymczasowych lotnisk w Norwegii, a potem ich nie¬ 
dobitków na powrót do \Ylk.Brytanii. 

\Y maju 1940 r. Furious przeszedł pobieżny remont turbin. Na¬ 
stępnie w czerwcu przewiózł 18 (MM) (MM) funtów w złocie do Halifaxu. 
w drodze powrotnej zabierając 49 samolotów (typu Marikt i liuffa/lo) 
amerykańskich. Rejs kończy się 7 lipca w Llvcrpoolu. \Yc wrześniu 
1940 samoloty Furiousa atakują niemieckie statki i okręty w Tromso 
i Trondhcim. Sześć maszyn zostaje strąconych. 
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W listopadzie 1940 r. lotniskowiec został po raz kolejny użyty 
jako transportowiec samolotów, tym razem do Zachodniej Afryki. Rejs 
z Livcrpoolu do Takoradi i z powrotem trwał między 15 listopada a 15 
grudnia. Pod koniec grudnia Furious płynąc z kolejną partią samolotów 
do Takoradi w konwoju WS5A stał się mimowolnym świadkiem po¬ 
tyczki artyleryjskiej między krążownikiem Berwkk a niemieckim krą¬ 
żownikiem ciężkim Admirał Hipprr. „Mimowolnym", bow iem Angli¬ 
kom zabrakło wyobraźni, aby transportujący samoloty* lotniskowiec miał 
przez cały czas na pokładzie kilka gotowych do akcji maszyn. W stycz¬ 
niu 1941 r. Furious jeszcze raz przybywa do Takoradi. 

4 maja 1941 r.. w czasie okresowego przeglądu w Belfaście lotni¬ 
skowiec przeżył nalot niemieckich samolotów, nie odnosząc jednak po¬ 
ważniejszych uszkodzeń. Furious był szczęśliwym okrętem - mimo udzia¬ 
łu w licznych akcjach bojowych nigdy nic został bezpośrednio trafiony 
pociskiem. Uimlrą lub torpedą. 

12 maja Furious przybył do Gibraltaru, by wziąć udział w kilku 
rejsach zaopatrujących Maltę w samoloty. W lipcu odchodzi na północ 
a jego samoloty biorą udział w nieudanym ataku lotniczym na fiński 
port Pctsamo. Anglicy zastają port pusty, tracąc przy tym trzy maszyny. 
\V sierpniu samoloty Furiousa dokonują nalotu na niemieckie statki 
we fiordzie Yarangcr. We wrześniu 1941 r. lotniskowiec na powrót re¬ 
gularnie przewozi samoloty na Maltę. 

7 października 1941 r. Furious przybywa do Filadelfii, gdzie pozo¬ 
staje do marca 1942 r. Powrót do \Ylk. Brytanii następuje 12 kwietnia. 
\Y lipcu wchodzi w* skład I lome Flcct a od sierpnia aż do października 
ponownie wozi kolejne dostawy samolotów na Maltę (m.in. Operacja „Pe- 
dcstaP). \Y listopadzie 1942 r. okręt wspiera lądowanie w aliantów w Afry¬ 
ce Północnej (Operacja „Trach"). Jego samoloty uczestniczą w operacji 
lądowania pod Oranem. Po zdobyciu Oranu zostaje włączony do tzw. 
Fotce „II". operującego z Gibraltaru. \Y tym czasie eskortuje konwoje 
z zaopatrzenie dla Algieru. 

\Y lutym 1945 r. lotniskowiec wraca do Home Flcct. \Y lipcu bie¬ 
rze udział w pozorowanych działaniach zaczepnych u wybrzeży Nor¬ 
wegii. mających odwrócić uwagę Niemców od planowanego w tym cza¬ 
sie lądowania na Sycylii. 

\Y sierpniu okręt zostaje skierowany na trwający do października 
przegląd w Liccrpoolu. 

5 kwiecień 1944 r. - operacja „Tungsten". Furious i Yir/orious. 
w towarzystw ie lotniskowców eskortowych Fmpnor ; P u m r, Smnkr\ Fmrr 
(pełniących funkcje ckorty przeciw l’-Bootnm) oraz pancerników Dukt uf 
York i Ansom, a także 5 krążowników i 12 niszczycieli podpłynęły na ok. 
120 mm do wejścia do Kaafjordu. gdzie ukrywał się niemiecki pancernik 
Ttrpitz. Właśnie odbywał on próby po naprawie uszkodzeń spowodowa¬ 
nych atakiem brytyjskich miniaturowych okrętów podwodnych jesienią 
1944 r. Tprzedzona przez wywiad o planowanych próbach admiralicja 



Furious w 1939 r. już z niewielką nadbudówką. 


uznała to za znakomitą okazję do zaatakowania pancernika na bardziej 
otwartych wodach fiordu, gdzie atak lotniczy miałby większe szanse po¬ 
wodzenia Z pokładu dwóch lotniskowców wystartowało 59 bombowców 
nurkujących Ramuuda (z których jeden rozbił się przy starcie). Ciężkie 
Rarrarudy miały na stosunkowo krótkim pokładzie Furiousa kłopoty 
z poderwaniem się w powietrze. By pomóc Rarracudom przy końcu po¬ 
kładu startowego zbudowano drewnianą konstrukcję przypominającą 
skocznię narciarską (ski-Jutup). Nalot Ramirud poprzedzony został bardzo 
intensywnym ostrzelaniem pokładu i nadbudówek 7 Irpitza przez my¬ 
śliwce. które dokonały spustoszeń wśród obsługi nieosłoniętych działek 
plot. Uszkodzone zostały także obie dziobowe centrale kierowania ogniem 
przeciwlotniczym. Dwa ataki Rarmcud przyniosły 4 trafienia lftOO-funto- 
wymi bombami przeciwpancernymi oraz 10 trafień bombami burzącymi. 
Mimo. iż żadna z nich nie przebiła pancernego pokładu okrętu, jego nad¬ 
budówki i pokład odkryty zostały bardzo pokiereszowane, zaś pożar zo¬ 
stał stłumiony dopiero nocą dnia następnego. Z uszkodzeń tych Niemcy 


Furious pod koniec swej służby, prawdopodobnie na przełomie lat 1943/44. Na nadbudówce widoczne jest urządzenie naprowadzające samoloty lhoming 
Ijejcon Typ 72). 
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nigdy okrętu nie wyremontowali, a sam admirał 
Docnitz uznał, iż nie ma szans na powrót firpifai 
do czynnej służby. Mimo to Niemcy ponowili pra¬ 
ce remontowe na okręcie liniowym, chcąc przynaj¬ 
mniej doprowadzić go do stanu pozwalającego na 
użycie jako baterii artyleryjskiej. Straty wśród zało¬ 
gi hrflitz/ł wyniosły 122 zabitych. Brytyjczycy stra¬ 
cili 2 Htimiauły i jeden myśliwiec Hellait. turion* 
brał udział w jeszcze dwóch podobnych operacjach 
- „Mascot” 17 lipca oraz „GoodwM” 22. 24 i 29 
sierpnia. Obie nie przyniosły żadnych efektów, gdyż 
wczesne dostrzeżenie nadlatujących samolotów 
pozwoliło Niemcom na przykrycie fiordu zasłoną 
dymną. W trakcie tej ostatniej firpitz został co 
prawda trafiony jedną 1600-funtową bombą, lecz 
przebiła ona pokład nie wybuchając. W trakcie ak¬ 
cji lotniskow iec eskortowy Sabob został trafiony 
torpedą z 1-354 i mimo utrzymania okrętu na wo¬ 
dzie nigdy nie powrócił on do służby. 

Ostatnią akcją bojową wysłużonego Furio- 
Hsa było minowanie z powietrza wód norweskich, 
dokonane w pierwszej połowie września 1944 r. 
31 sierpnia główny konstruktor Royal Xavy wy¬ 
daje raport, który stwierdza, iż maszyny i urzą¬ 
dzenia lotniskowca są kompletnie zużyte i że jego 
dalsza eksploatacja grozi niebezpieczeństwem 
unieruchomienia okrętu w trakcie akcji bojowej. 
15 września Furions zostaje specjalnym rozkazem 
przeniesiony do rezerwy. Rozkaz zawierał podkre¬ 
ślenie zasług tego niemłodego już okrętu w dzia¬ 
łaniach wojennych. 

W kw ietniu 1945 r. Fnrions zostaje skreślo¬ 
ny z listy okrętów Royal Navy 1 przeholowany do 
Loch Striven koło Rothcsay. gdzie był używany 
jako jednostka eksperymentalna do badania efek¬ 
tów wybuchów na kadłubie okrętu. W czerwcu 
1948 r. okręt jest przeholowany do Cairngorm. 
gdzie stocznia złomowa Arnott Young rozpoczyna 
złomowanie. Kadłub zostaje potem przeholowa¬ 
ny do Tmon dla końcowej rozbiórki, która trwała 
aż do 1954 r. 


■i Furious w latach trzydziestych. 
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Furious Lexington Aka gi Shangri-La Nimitz 

1918 r. 1939 r. 1941 r. 1957 r. 1982 r. 


Porównanie wielkości pokładów lotniczych na typowych lotniskowcach od Furiousa do Nimitza. Furious jest tu pokazany w wersji z 1918 ro<L zdv posiadał 
nidzielny pokład do startów i oddzielny do lądowań, jak wiadomo taki układ w praktyce okazał się bezużyteczny. Na Shangri-La N ~:tzu uwagę zwraca 
skośny pokład startowy oraz katapulty parowe w pokładzie. Warto również zwrócić uwagę na-ewolucję wind lotniczych. 
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Clorious w styczniu 1930 r., jeszcze przed oficjalnym przejęciem okrętu 

przez Royal Navy w lutym tego roku. 


GLORIOUS 
/ COURAGEOUS 


Od przeniesienia 1 lutego 1919 r. CoHnigpnisti i (i/orioMsa do floty 
rezerwowej dla nikogo w Royal Naw nie ulegało wątpliwości, że co 
najmniej jeden z nich będzie przebudowany na lotniskowiec. Chociaż 
wielkie krążowniki okazały się jednostkami totalnie bezużytecznymi 
w działaniach wojennych, miały zbyt duże kadłuby, zbyt mocne ma¬ 
szyny i zbyt mało lat by się ich pozbywać tak jak wielu niemłodych 
przecież dużych jednostek w Royal Naw. Szacunkowe kalkulacje mó¬ 
wiły. iż przebudowa pociągnie za sobą wydatki rzędu 1/3 zbudowania 
lotniskowca od stępki. Do wydania decyzji o konkretnej przebudowie 
musiało jednak upłynąć dużo czasu, bowiem admiralicja chciała przed¬ 
tem otrzymać odpowiedź na wicie pytari dotyczących szczegółów kon¬ 
strukcji lotniskowca, a wpisanych w projekt przebudowy FurioNS/t. 

Na brytyjską politykę wobec budowania dużych okrętów wojen¬ 
nych w latach 20-tych miały wpływ dwa ogólne czynniki. Pierwszym 
była ogłoszona przez rząd na początku 1919 r. tzw. „Ten Ycar Rule", teza 
zakładająca niewielkie prawdopodobieństwo wojny między mocarstwa¬ 
mi w ciągu najbliższych 10 lat. Pochodną tej wytycznej było ograniczenie 
wydatków na zbrojenia, a na duże jednostki w szczególności. Co gorsza, 
z roku na rok to 10-lctnic założenie było przesuwane o rok dalej. 
W efekcie prawie do końca lat 30-tych Royal Navv musiała bacznie oglą¬ 
dać każdego wydawanego funta, stroniąc od ryzykownych eksperymen¬ 
tów i zawsze rozglądając się za oszczędnościowymi rozwiązaniami. Dru¬ 
gim czynnikiem, który „ustawił" brytyjskie konstrukcje lotniskowców 
na dłuższy czas byk postanow ienia traktatu waszyngtońskiego. 

Delegacja brytyjska jechała do Waszyngtonu z propozycją ograni¬ 
czenia limitu wyporności lotniskowców do 25 0001. a ich liczby do 
pięciu. Mając najwięcej z wszystkich flot doświadczenia w budowie 
jednostek lotniczych. Royal Navv uważała, iż 25 0001 to optymalna 


wyporność dla zbudowania lotniskowca. Amerykanie tymczasem pro¬ 
ponowali ustawienie limitu całkowitej wyporności posiadanych przez 
flotę lotniskowców na 80 0001, a ich liczbę do dwóch, co było przygo¬ 
towaniem pod przebudowę dwóch krążowników liniowych typu l/~ 
xin^on % których wyporność miała grubo przekroczyć 30 000 1 . Angli¬ 
ków nic interesowały lotniskowcc-giganty. poza tym nie mieli oni 
w owym czasie żadnych okrętów liniowych nadających się do przebu¬ 
dowy. Ostatecznie delegacje zgodziły się na 27 (HK) tonowy limit wy¬ 
porności i 135 000 ts ogólnej wyporności lotniskowców dla USA 
i W Ik. Brytanii oraz 81 (HK) ts dla Japonii. Każdy z sygnatariuszy otrzy¬ 
mał jednak prawo do przebudowania dwóch nicukończonych okrętów 
liniowych, którch w yporność mogła sięgać 33 000 ts : . 'len paragraf nie 
odnosił się do trójki wielkich krążowników, które nie były traktowane 
jako okręty liniowe. Ich złomowanie, bądź zatrzymanie, bądź też prze¬ 
budowa na lotniskowce pozostawało sprawą dowolnego uznania Bry¬ 
tyjczyków. 

Wobec zakazu wycofywania lotniskowców przed upływem 20-let- 
niego okresu służby traktat waszyngtoński zezwalał Royal Navy na 
wycofanie w dowolnym czasie 3 posiadanych lub będących w budowie 
lotniskowców. W przeciwnym razie Brytyjczycy, którzy mieli w owym 
czasie jako jedyni w służbie lub w budowie 4 lotniskowce, mogli zo- 


Oha przebudowane krążowniki liniowe grubo przekraczały ustalony w Waszyngtonie 
limit. Dla usprawiedliwienia tego CS Navy posłużyła się paragrafem traktatu pozwalają- 
eyem na dodanie 3000 1 wyporności dla polepszenia ochrony kadłuba przed atakiem pod¬ 
wodnym i lotnic/sm. Amerykanie uznali, że wobec przebudowywania Jednostek z krą¬ 
żowników liniow ych raka modernizacja nastąpiła... jeszcze przed ich wejściem do służbs 
jako lotniskowce. 
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stać zastopowani w podążaniu za postępem techniki ogólnym limitem 
wyporności. 

Postanowienia traktatu waszyngtońskiego w pełni zaspokajały plany 
Royal Xavv. Pozostawała ona z najbardziej zaawansowanym na święcie pro¬ 
gramem budowy lotniskowców, a jednocześnie pozostawał jej limit wypor¬ 
ności wystarczający na przebudowę obu wielkich krążow ników i wybudo¬ 
wanie jednej, całkiem nowej jednostki w granicach 22 000 ts. Mogła też 
w dowolnym czasie wycofać przestarzałe jednostki i zastąpić je nowymi. 
Mimo tych traktatowych dogodności wspomniana już „'len Ycar Rulc" 
spowodowała, iż wszystkie lotniskowce zbudowane lub rozpoczęte w opi¬ 
sywanym tu okresie nadal stanowiły trzon floty lotniczej kiedy Royal 
Xavy przystępowała do II wojny światowej. 

Przebudowa Courage urn i Gloriom na lotniskowce. 

Oczekując ukończenia przebudowy Fuńousa (które nastąpiło 
w 1925 r.) admiralicja nic była przez dłuższy czas pewna, czy potrzebuje 
obu krążow ników do przebudowy na lotniskowa*. Dopiero próby z od- 
danym do służby w 1923 r. Hermesem dowiodły, że nowoczesny lotnisko¬ 
wiec flot\’ musi rozwijać ok. 30 w. 'laką prędkość mógł rozwijać tylko 
Furiom pozostałe jednostki nie były w stanie skutecznie towarzyszyć flo¬ 
cie liniowej. Wobec tego na początku 1924 r. było już jasne, że oba krą¬ 
żowniki będą musiały być poddane przeistoczeniu w lotniskowa. 

By nie tracić czasu podczas oczekiwania na ukończenie Furious/i. 
Gorim przeszedł w lutym 1924 r. do Rosyth. a CoMni&rm w czerwcu 
tego samego mku do I)evonport gdzie z obu okrętów ścięto wszystko 
powyżej pokładu dziobowego. Podstawowe plany przebudowy były- go¬ 
towe w lutym 1925 r. (Humus miał pozostać w* Rosyth do końca roku dla 
zdjęcia pozostałej części wyposażenia, po czym miał przejść do I)evon- 
port dla podjęcia właściwych prac. Podjęcie robót na CoNm&oNsłe miało 
czekać na próby Furious/i. W rzeczywistości to jednak Coum&ous został 
ukończony wcześniej, bo wszedł do służby 21 lutego 1928 r. (Humus za¬ 
silił szeregi jednostek Royal Xavy dopiero 24 lutego 1930 r. 

Okręty ostatecznie ukończono wedle wzoru Furiousu , z jednym 
jednakże ważnym wyjątkiem. Oba lotniskowce otrzymały tradycyjne 
kominy na śródokręciu po prawej burcie. Do kominów były doklejone 
niewielkie pomosty nawigacyjne. Xic były to wielofunkcyjne wysepki 
kryjące przewody kominowe jak na wielu innych lotniskowcach. Ich 
racją bytu była bowiem wyłącznie chęć powiększenia przestrzeni we¬ 
wnątrz kadłuba, którą można było spożytkować na większe hangary, 
a którą na Fuńousie zajmowały ciągnące się przez pół długości kadłuba 
wielkie przewody kominowe. Jak się okazało w eksploatacji Furiuusu 
poziome dymnia nie tylko zabierały miejsce ale także dokuczały zało¬ 
dze i obsłudze lotniczej na tysiąc innych sposobów. 


Przebudowa pociągnęłą za sobą nic tylko usunięcie wszystkiego, 
co wystawało powyżej pokładu dziobowego ale i także wyciągnięcie 
z kadłuba obu barbet dział 381 mm i zaślepienie pozostałych po nich 
dziur w pokładzie, zabudowę komór amunicyjnych. 

W trakcie projektowania dość długo zastanawiano się na uzbroje¬ 
niem obu jednostek w cięższe działa kalibru 152 czy nawet 203 mm. 
Ówczesna doktryna zakładała, że manewrująa wokół floty liniowej lot¬ 
niskowa mogą utracić z nią kontakt i natknąć się na lekkie siły nieprzy¬ 
jaciela. Podobne założenia istniały w innych flotach - stąd na przebudo¬ 
wywanych w owym czasie z okrętów liniowych lotniskowcach amery¬ 
kańskich i japońskich istniały bardzo silne baterie dział średniego kali¬ 
bru. Royal Xavy nie omal poszła tą samą drogą. Pierwsze wersje mówiły 
o artylerii średniej złożonej bądź z armat 203 mm bądź też nowocze¬ 
snych armat 152 mm w dwalutowych zamkniętych wieżach, jakie miały 
zostać zainstalowane na budowanych okrętach liniowych typu Selsou. 
Mimo ograniczonego kąta podniesienia luf oba typy armat mogły, a przy¬ 
najmniej tak zakładano, służyć to kładzenia zaporowego ognia przeciw¬ 
lotniczego na dużą odległość. Sprawa uzbrojenia obu jednostek w któreś 
z wymienionych dział upadła jednak z prozaicznych powodów. Przy przy¬ 
jętej architekturze bryły lotniskowców mieściły się na nich dwie wieże 
203 mm - jedna na dziobie zajmując zapasowy pokład startowy i jedna 
na rufie blokując dostęp do hangaru dla wodnosamolotów. Poza ty m sku¬ 
teczność artylerii złożonej z 4 dział nie mogła być wielka. Wieże 152 mm 
natomiast były dopiero w produkcji dla pancerników* i oczekiwanie na 
wyprodukowanie ich odpowiedniej liczby dla lotniskowców przedłużyło¬ 
by wyposażanie o rok. Nic dość tego - wieże 152 mm musiały by mieć 
pionowe podajniki amunicyjne, co skomplikowałoby plan wykorzystania 
przestrzeni w kadłubie. Ostatecznie przeszła zgłoszona jako ostatnia wer¬ 
sja 16 pojedynczych uniwersalnych armat 120 mm. pochodząca z opraco¬ 
wywanego właśnie projektu nowego lotniskowca dla Royal Xavy. Arma¬ 
ty rozmieszczono po dwie na zapasowym pokładzie startowym, po dwie 
na rufowa i po 6 na burcie w sponsonach na wysokości dawnego pokła¬ 
du krążowników*. 1'zbrojenic to. początkowo uznane jako mniejsze zło, 
okazało się najlepsze dla lotniskowców, dając im potężną (jak na owe 
czasy) i zunifikowaną baterię przeciwlotniczą/ Bateria ta była kierowana 
przez cztery dalocclowniki (po jednym na każdym rogu pokładu starto¬ 
wego). które mogły wspólnie lub niezależnie kierować obroną wybrane¬ 
go) sektora przestrzeni powietrznej 4 . 


I’« zatopieniu (ilorhusa w 1940 r. ogniem niemieckich pancerników Amerykanie zaczę¬ 
li bardzo poważnie zastanawiać się nad uzbrojeniem swych budowanych lotniskowców 
typu Essex w działa 20.1 mm. 

4 \h 19.10 r. Coungnus miał zainstalowane dalocclowniki służące do prowadzenia ognia 
jedynie do celów nawdonych. Były one mniejsze od przeciwlotniczych. 

Courjgeous 27 lutego 1928 r. 
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Courageous od ruty tuż po przebudowie na lotniskowiec w 1928 r, 


Oprócz posiadania wysepek Glorious i Coungtous nic różniły się 
wiele od Furiousu. Miały prawie identyczne wymiary i ksztat pokładu 
startowego (pokład humusu był o 1.5 m krótszy i 2,75 m węższy) 
i windy. Dzięki normalnemu kominowi górny hangar obu jednostek 
był szerszy co pozwalało na teoretyczne ustawienie 52 samolotów (hu¬ 
mus - 36). Wedle założenia lotniskowce miały zabierać 18 samolotów 
rozpoznawczych. 12 samolotów torpedowych oraz 22 myśliwce. Man¬ 
gan- były wyższe niż na Furiousie o 30 cm (4.87 m) - miało to przygo¬ 
tować je do coraz to większych rozmiarami maszyn. 

Podnoszona kabina nawigacyjna, która na Furiousie znajdowała 
się na przednim skraju pokładu startowego na Coumgeousic istniała tuż 
przed wyspkq. Glorious natomiast w ogóle jej nie posiadał. Oba lotni¬ 
skowce otrzymały bąble przeciw torpedow e. jednakże dużo większe od 
tych. które miał humus. „Bliźniaki" po przebudowie można było wła¬ 
ściwie rozróżnić po maszcie, krótszym na Counr&ousie i dłuższym na 
Glońousir. Ciekawostką zw iązaną z tym masztem, a trudną do spostrze¬ 
żenia nawet na dokładnych zdjęciach było to. że właściwie składał się 
on z dwu cienkich rur. ustawionych jedna za drugą na Glońousir i obok 
siebie na Counguusie. 

Mimo wzrostu wyporności o ponad 2000 ton i powiększenia bry¬ 
ły kadłuba obie jednostki osiągnęły na próbach 30 w*. Podobnie jak na 
Furiousie zasięg obu dawnych krążowników wzrósł dzięki zastąpieniu 
500-tonowego balastu dodatkowymi zbiornikami paliwa. 


Mimo nadania pokładowi startowemu specjalnego kształtu, liny 
hamujące nie zostały zainstalowane na żadnym z lotniskowców, /a to 
Glorious nic omal nie wzbogacił się o katapultę (zwaną jeszcze wów ¬ 
czas „przyśpieszaczem* 1 ). Pierw sze katapulty, prochow e czy też na sprę¬ 
żone powietrze powstały już pod koniec I wojny światowej. 1'żywanc 
powszechnie na pokładach okrętów liniowych i krążowników do wy¬ 
strzeliwania samolotów rozpoznawczych, nie trafiały jednak na pokła¬ 
dy pierwszych lotniskowców, mimo iż umożliwały start maszyny bez 
potrzeby wykonywania skomplikowanych manewrów ustawiających 
okręt do wiatru. Niestety ustawianie maszyny na katapuldc i jej przy¬ 
gotowanie do „strzału" trwało co najmniej 10 minut. W tym czasie 
z pokładu lotniskowca mogło wystartować 5-6 maszyn. Nowe typy ka- 
tapult. projektowane w połowie lat 20-tych znacznie skracały odstępy 
między poszczególnymi startami, więc w 1926 r. admiralicja zaczęła za¬ 
stanawiać się nad wyposażeniem przebudowywanych właśnie krążow¬ 
ników w katapulty*. Tymczasem pierwsze próby lotnicze Furiousu wy¬ 
kazały. iż z jego pokładu samoloty mogą startować praktycznie bez 
względu na kierunek wiatru, a także w czasie postoju okrętu. Postęp 
ten czynił instalację katapulty znacznie mniej atrakcyjnym pomysłem. 
Mimo to w 1927 r. zarządzono instalację jednej katapulty na górnym 
pokładzie G/oriousu tuż przed wysepką. Katapulta ta nic miała nic 
wspólnego z późniejszymi konstrukcjami ukrytymi w pokładzie starto¬ 
wym. Była to szkieletowa, obracana konstrukcja o długości 23 m. za- 


Glorious w styczniu 1930 r., jeszcze przed oficjalnym przejęciem okrętu przez Royal Navy w lutym tego roku. 
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CLORIOUS i COURACEOUS 



Clorious na Malcie w czerwcu 1930 r. 


projektowana dla krążownika liniowego Hood. Ze względu na duży od- Cztery wieże 381 mm, które zdjęto z krążowników zostały za¬ 
rzut do tyłu samoloty na Glońousle musiałyby być wystrzeliwane tylko konserwowane jako zapasowe dla okrętów liniowych. W1939 r. ich ist- 

w poprzek pokładu. I)o instalacji nigdy jednak nic doszło, mimo iż nienie stało się przyczyną sprawczą dla powstania ostatniego pancemi- 

'tocznia Dcvonport dokonała już wzmocnienia pokładu pod miejscem ka Royal Navy - Wtnguarda. Admiralicja uznała, że mimo przystąpienia 

ustawienia katapulty. Powodem rezygnacji były protest)’ dowódców do budowy 5 jednostek typu Kiug Georg? V będzie i tak potrzebowała 

Ploty Atlantyku i Śródziemnomorskiej, poparte pismem byłego dowód- pancerników. Przyśpieszenie prac nad nimi nie wchodziło w rę £iyż 

cy humusu. Wskazywali oni na całkowity bezsens takiej operacji. trwały prace nad wieżami 356 mm. które były nową konsrrukc ą. Spo- 

Koszt przebudów)- każdego z krążowników wynosił ok. 2,2 mi- sobem na „szybkie" wybudowanie pancernika było wyk rz)>tar.:c isi- 

iionów funtów. Koszt wybudowania ukończonego w 1938 r. nowego nłejących wież z Cnuragmsa i G/oriousa na kadłubie wzorowanym na 

lotniskowca Ark Royal wynosił 3,85 miliona funtów. budowanym typie King Georg? I’. Na Yartzuarda trafih jednak tylko zc- 
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Couragęous po modernizacji w 1935 r., z nową kabiną nawigacyjną na nadbudówce oraz z widocznymi dwoma katapultami w przedniej części pokładu 


startowego. 

stawy armat, podajniki i mechanizmy obrotowe oraz konstrukcja wieży. 
Płyty pancerne zostały zdjęte i zastąpione o wiele grubszymi. 

Blorious i Courageous jako lotniskowce. 

(lhociaż przebudowa trójki wielkich krążowników na lotniskow¬ 
ce była deklarowana na konferencji waszyngtońskiej jako eksperyment, 
wszystkie trzy „eksperymenty" pozostały jedynymi liniowymi lotni¬ 
skowcami, jakie miała Royal Navy praktycznie aż do wybuchu w’ojny. 
Z pozostałych trzech jednostek Argu stał się w 1930 r. jednostką tre¬ 
ningową a Eog/e i Hermes , ze względu na małą prędkość skierowano do 
służby na Dalekim Wschodzie. Już od połowy lat 20-tych snuto w ad¬ 
miralicji projekty i wizje nowego lotniskowca, na który pozostawał li¬ 
mit wyporności przyznany w Waszyngtonie. W latach 20-tych nie było 
na taki okręt pieniędzy ani politycznego przyzwolenia. 'lak jak ukoń¬ 
czenie Funtowi miało ukształtować sposób przebudowy Olomusa i Co- 
unigrousu. tak ukończenie i próby z tymi dwoma miało pomóc admira¬ 
licji w zadecydowaniu o tym. jak ma wyglądać zbudowany od początku 
lotniskowiec nowej generacji. Jego rozpoczęcie przeciągało się jednak 
z roku na rok i nastąpiło dopiero we wrześniu 1935 r. 

Admiralicja od samego początku zdawała sobie sprawę z tego, że 
przebudowane na lotniskowce „białe słonie" dalekie są od ideału. Ich 
podstawową wadą była stosunkowo niewielka liczba samolotów, jaką 
mogły zabierać na pokład. Wynosiła ona dla całej trójki 140 maszyn. 


przy czym w* praktyce liczba ta była mniejsza. Z biegiem lat do służby 
wchodziły’ nowe. większe samoloty i w związku z tym coraz mniej ich 
mieściło się w hangarach lotniskowców’. Tymczasem oba amerykańskie 
lotniskowce Isxintfon i Saratów brały razem 160 samolotów, a japoń¬ 
skie Akaff i Kogi 120 (a po kolejnych przebudowach nawet 144). Nic 
wynikało to rzecz jasna z wadliwości brytyjskich projektów - po prostu 
użyte przez Amerykanów i Japończyków do przebudowy kadłuby były 
znacznie większe od brytyjskich. Nic zmieniało to faktu, że Royal Navy 
miała do dyspozycji więcej lotniskowców niż inne mocarstwa, lecz mniej 
samolotów mogło być wykorzystanych w akcji, zakładając rozrzucenie 
sił Royal Xavv po całym święcie. 

Nie mogąc doczekać się wybudowania jednostki swoich marzeń 
Royal Navy została zmuszona do poszukiwania sposobów na „bezinwe¬ 
stycyjne" powiększenie liczby samolotów mogących operować z pokła¬ 
dów istniejących jednostek. Jednym z pomysłów było stałe parkowanie 
części samolotów na pokładzie startowym. Tutaj Anglicy podpatrzyli prak¬ 
tykę stosowanę w US Navy. Royal Navy bowiem zakładała, że w przy¬ 
padku wysłania w powietrze większego zespołu samolotów, każda ma¬ 
szyna po wylądowaniu będzie musiała być natychmiast odesłana pod po¬ 
kład. Powiększało to odstępy między lądowaniami i przedłużało całą ope¬ 
rację. Stałe przebywanie na pokładzie grupy samolotów niosło za sobą 
skrócenie długości pokładu, która mogła być wykorzystana do lądowania 
i startowania. To natomiast zmusiło admiralicję do ponownego rozważe- 
nia niedawno odrzuconych wynalazków jak liny hamujące i katapulty. 
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GLORIOUS i COURAGEOUS 


Sprawa powiększenia liczby samolotów mogących bazować i ope¬ 
rować z lotniskowców wprowadziła Royal Navy w kolejny problem - 
konflikt kompetencyjny z Ministerstwem Lotnictwa. Royal Xavy bo¬ 
wiem zarządzając lotniskowcami miała niewiele do powiedzenia w spra¬ 
wach stacjonujących na nich samolotów i ich załóg. Utworzona w 1914 r. 
Royal Xaval Air Scn icc była jednostką podporządkowaną admiralicji. 
Między innymi dla kierowania rozwojem tej dziedziny powołano na 
czas trwania I wojny światowej stanowisko piątego lorda morskiego. 
Sprawy przybrały diametralnie inny bieg od 1 kwietnia 1918 r., kiedy 
Royal Xaval Air Scn icc połączono z Royal Flying Corps tworząc Royal 
Air Forte podporządkowane nowemu Ministerstwu Lotnictwa. W RAF 
jak i w ministerstwie rządzili zwolennicy lotnictwa lądowego, które dzię¬ 
ki błyskawicznemu rozwojowi zyskiwało z roku na rok na znaczeniu. 
Grupa pilotów i oficerów zajmujących się dotąd tym niewielkim, lecz 
jakże specyficznym wycinkiem, jakim było lotnictwo pokładowe zosta¬ 
ła przeniesiona do innych zadaó, zupełnie nie związanych z marynarką 
wojenną, a nierzadko, na skutek czysto ambicjonalnych decyzji, wielu 
z nich przenoszono do zadań czysto administracyjnych, chcąc zniechę¬ 
cić do utrzymywania jakichkolw iek związków z lotnictwem. W RAF-ic 
bowiem dominowała doktryna lotnictwa strategicznego i bombardowa¬ 
nia celów zarówno lądowych jak i morskich z dużej wysokości. Do¬ 
wództwu RAF-u nieobce były wizje sił zbrojnych, gdzie flota jako prze¬ 
żytek zepchnięta była do pomocniczych zadań. Panoszenie się sił po¬ 
wietrznych w strukturach zbrojnych państw a nic było zresztą chorobą, 
którą przechodziła tylko Wlk.Brytania. Podobne zjawiska występowały 
w Stanach Zjednoczonych (sprawa gen. Mitchella), Francji czy we Wło¬ 
szech (doktryna gen. Douheta). 

I trata kontroli nad lotnictwem pokładowym i jego personelem 
oznaczała dla Royal Xavy tylko spotęgowanie problemów związanych 
z ogólnym brakiem środków na rozwój techniki wojskowej. 'Ib bowiem 
Ministerstwo Lotnictwa przygotowywało projekty samolotów* dla floty, 
to ono szkoliło pilotów i ono przede wszystki dzieliło pieniądze otrzy¬ 
mane z budżetu. lotnictwo pokładowe Royal Xavy, liczące nic więcej 



Nadbudówka Courageousa tuż po ukończeniu przebudowy na lotniskowiec. 
Wzdłuż komina widoczny jest specjalny pomost, który za pomocą widoczne¬ 
go na zdjęciu żurawika mógł być wysuwany nad pokład lotniczy. 


niż 200 maszyn, nic było pupilkiem wojsk lotniczych. Ze względu na 
krótkie serie samolotów, przygotowywanie specjalnych typów maszyn 
mających bazować na okrętach było pracochłonne i bardzo drogie. Stąd 
przez całe międzywojnie utrzymywała się tcndccja do lokowania na 
lotniskowcu maszyn przystosowanych z lotnictwa lądowego. Poza tym 
starano się, aby samoloty pokładowe były wielofunkcyjne, łącząc czę¬ 
sto sprzeczne funkcje takie jak rozpoznanie i atak torpedowy (Sword- 
fisk\ czy walka powietrzna i bombardowanie nurkujące (Skua). Innym 
negatywnym aspektem pozbawienia floty kontroli nad swym lotnic¬ 
twem był brak podporządkowania pilotów dowództwu lotniskowca. Oba 
korpusy oficerskie były od siebie niezależne, z zaznaczeniem 
w stosunkach codziennych wyższości korpusu lotniczego, 'len nic- 


Glorious po modernizacji z 1935 r. z przedłużonym pokładem lotniczym na rufie i podwyższoną rufówką. 
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Courageous w Plymouth w 1935 r. Nad pokładem wysunięty pomost, normalnie przymocowany wzdłuż nadbudówki. 


uchwytny element wzajemnego odnoszenia się do siebie pilotów i do¬ 
wództwa lotniskowca zaowocował w trakcie wojny słabszym przygoto¬ 
waniem pilotów brytyjskich do lotów w ekstremalnych warunkach. 
Przykładem na plus w tym względzie była US Navy, gdzie piloci sta¬ 
nowili zwartą i zgraną część całej załogi, a nic tylko siły powietrzne 
„przypadkowo" stacjonujące na pokładzie okrętu wojennego'. 

Royal \avy nie ustawała w odzyskaniu kontroli nad lotnictwem 
pokładowym. W 1924 r. utworzono Flcct Air Arm - osobną jednostkę 
organizacyjną lotnictwa pokładowego, podległą jednakże Ministerstwu 
Lotnictwa. Dopiero w 1937 r. rząd ogłosił zamiar przeniesienia F/U 
w struktury Royal Navv. Stało się to jednak dopiero w maju 1939 r. - 
zbyt późno by zniwelować negatywne skutki niechęci obu służb przed 
wybuchem działali wojennych. 

Jak już wspomniano, każda chęć powiększenia parku samolotów 
pokładowych wikłała Royal Ntvy w spory z RAF-cm. który wobec ogól¬ 
nych braków finansowych był wysoce niechętny jakiemukolwiek wy¬ 
dawaniu pieniędzy na samoloty dla marynarki. W związku z tym wszyst¬ 
kie modyfikacje na lotniskowcach, które miały do tego doprowadzić 
były przez Royal Navy czynione pod szyldem bezpieczeństwa i wygo¬ 
dy pilotów. Stąd też większe niż nominalne możliwości zabierania sa¬ 
molotów. umożliwone istnieniem parku pokładowego nic były nigdy 
w okresie międzywojennym wykorzystywane ani nawet wykazywane 
w oficjalnych dokumentach. Royal Navy traktowała je jako rezerwę 
strategiczną na wypadek wojny. 

Stałe przebywanie samolotów na pokładzie lotniskowca skracało 
jego długość, a więc zmuszało samoloty do skrócenia drogi startu i lą¬ 
dowania. Zmusiło to admiralicję brytyjską do powrotu do zarzuconych 
idei stoperów oraz katapult pokładowych. Pierwsze próby ze stoperami 
nowego typu odbyły się na CoNrti%rtnisir w końcu stycznia 1931 r., dru¬ 
gie we wrześniu tego samego roku. Próby zaowocowały zainstalowa¬ 
niem na CoHrei«rfjnsif na przełomie listopada i grudnia 1932 r. nowego 
systemu lin hamujących. Gkorions otrzymał podobny zestaw w 1933 r. 

' Już w latach 20-tych wyszło w US Nawy ni/pur/ądzcnic. wymagające od wszystkich 
kandydatem na stanowisko dowódcy lotniskowca posiadania licencji pilota. Wspaniale po¬ 
magało to we wzajemnym /rozumieniu się obu rodzajem sił zbrojnych. 


Liny były trzy i każda z obu końców przymocowana była do hydrau¬ 
licznej windy. Siła hamowania regulowana była hamulcami ciernymi na 
bębnie windy. Liny spoczywały na wspornikach 10 centymetrowej wy¬ 
sokości, składających się w przypadku uderzenia kołem lądującej ma¬ 
szyny i podnoszących się na powrót do pozycji pionowej. Zestaw sto¬ 
perów mógł wyhamować lecący z prędkością 60 w samolot o wadze do 
3,6 1 . Droga hamowania wynosiła dla takiej maszyny (a były to warto¬ 
ści skrajne) ok. 42 m. Instalacja stoperów była argumentowana przez 
Royal Navy możliwością przyjmowania bezpiecznie coraz cięższych sa¬ 
molotów. Poza tym lotniskowce nie musiały już w trakcie lądowania 
pędzić z maksymalną prędkością pod wiatr, co przyśpieszało operację 
i czyniło oszczędności w paliwie. 

Skrócenie drogi startu samolotu wymagało urządzenia wyrzucają¬ 
cego maszynę w powietrze. Jak Już wspomniano, obrotowe katapulty pro¬ 
chowe stosowane na innych okrętach wojennych nic były praktyczne na 
lotniskowcu, który musiał w krótkim czasie wypuścić dużą liczbę samo¬ 
lotów. Rozwiązaniem stał się akcelerator projektu WAD. Forbesa, za¬ 
projektowany w 1931 r. f a którego podstawowe założenia są stosowane 
na lotniskowcach do dzisiaj. Samolot był zaczepiany do haka. który spo¬ 
czywał w wycięciu pokładu startowego na dziobie. I lak był przyłączony 
do stalowej liny. którą ciągnął tłok popychany powietrzem sprężonym 
siłą układu hydraulicznego okrętu. Lina przechodziła przez układ wielo¬ 
krążków, który zwiększał prędkość poruszania się haka ciągnącego samo¬ 
lot. Katapulty ustawione na Comt&ousic (dwie na przełomie 1933/34 r.) 
oraz (HorioHsif (dwie w trakcie modernizacji maj 1934-sicrpnicń 1935 r.) 
mogły rozpędzić ważący do 3,21 samolot do prędkości 56 w. 

Parkingi pokładowe nigdy nie były używane w praktyce przez 
międzywojenne lotniskowce Royal Navy. 'lii Jednak nieoficjalnie obli¬ 
czała. że maksymalna pojemność operacyjna Cour/ijsroMsa i Glonowa 
wynosiła 60 maszyn. Dodatkowym argumentem za wyjątkowym trak¬ 
towaniem przez Brytyjczyków możliwości ciągłego trzymania samolo¬ 
tów na pokładzie było ich szybsze zużycie na skutek wystawienia na 
działanie warunków* atmosferycznych. Argument ten, niestotny w dzia¬ 
łaniach wojennych w warunkach pokoju bardzo się liczył. Stosujący od 
początku parkingi pokładowe Amerykanie mieli o wiele krótszą żywot¬ 
ność swych maszyn od Bry tyjczyków. 
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W trakcie międzywojennej służby całej trójki lotniskowców poja¬ 
wił się kolejny problem związany z niewystarczającą pojemnością zbior¬ 
ników na benzy nę lotniczą. Tuż po przebudowie, okręty zabierały 34 500 
galonów tejże benzyny. Tymczasem wprowadzanie do służby coraz więk¬ 
szych samolotów z coraz silniejszymi silnikami czyniło ten zapas niewy¬ 
starczającym na czas działań wojennych. Normy z początku lat 30-tych 
przewidywały zużycie 30 galonów na godzinę lotu. Zakładano, iż lotni¬ 
skowiec musi mieć zapas benzyny na miesiąc operacji lotniczych, przy¬ 
czyni średni miesięczny czas lotów określano na 60 godzin dla samolo¬ 
tów torpedowych i 45 godzin dla myśliwców. Zakładając, że maksymalna 
liczba samolotów zabieranych na pokłady wynosiła 60 (30 samolotów tor¬ 
pedowych i 30 myśliwców), humus, Glorious i Couru&uus powinny były 
zabierać 95 000 galonów paliwa. Go gorsza, w połowic lat 30-tych normy 
zużycia paliwa wzrosły już do 35 galonów na godzinę lotu. Problem tech¬ 
niczny zbiorników na paliwo lotnicze polegał na tym, że nic mogły być 
w tym celu wykorzystane zbiorniki na paliwo napędowe okrętu, miesz¬ 
czące się w podwójnym dnie lub zbiornikach ochrony przcciwtorpcdo- 
wcj. Wysokooktanowa benzyna lotnicza wchodziła bowiem bardzo szvb- 
ko w reakcję z poszyciem kadłuba powodując jego korozję. Dlatego też 
musiał być przechowywana w cylindrycznych zbiornikach ze specjalnej 
stali. Instalacja ich nawet w istniejących już zbiornikach paliwa byłaby 
pr/cdsięwzięcicm bardzo kosztownym. W1938 r., mając na widoku wpro¬ 
wadzenie nowych samolotów torpcdowo-hombowych typu Rarmcuda. 
których 1000-konny silnik miał zużywać ponad 40 galonów paliwa na 
godzinę admiralicja przygotowała projekt instalacji nowych zbiorników 
na całej trójce (a także na Hermesie). Do realizacji planów jednak nic 
doszło i lotniskowce poszły na wojnę zapasem paliwa lotniczego wystar- 
czająccgp na prowadzenie ciągłych operacji lotniczych jedynie przez ok. 
10 dni, zamiast zakładanych 30^. Ark Royal brytyjski lotniskowiec nowej 
generacji miał już jednak możliwość zabierania 100 000 galonów paliwa 
dla samolotów. 

Trójka przebudowanych „białych słoni" nic była idealnymi lotni¬ 
skowcami. Przyczyny tegp stanu rzeczy nic miały źródła w błędnej poli¬ 
tyce czy koncepcjach Royal Xavy. Konieczność użycia kadłubów istnie¬ 
jących krążowników z góry nakładała wiele ograniczeń na konstruktorów, 
do tego dokładały się problemy finansowe, traktat waszyngtoński, 
a przede wszystkim pionierski charakter całego przedsięwzięcia przebu¬ 


dowy krążowników. Satystyka sporządzona dla Coum&wsa za okres mię¬ 
dzy lutym 1930 r. a październikiem 1932 r. mówi o 206 dniach spędzo¬ 
nych w morzu. 19 625 godzinach spędzonych przez samoloty w powie¬ 
trzu. i 5659 lądowaniach na pokładzie. W tym okresie doszło na pokła¬ 
dzie do 44 poważnych wypadków, związanych z uszkodzeniem maszyn 
w trakcie startu lub lądowania. Doświadczenia, jakie Royal Xavy zebrała 
z eksploatacji opisywanych tu jednostek zostały w pełni wykorzystane 
przy projektow aniu Ark Roytila . który dopiero stworzył pewien wzór dla 
wszystkich budowanych potem lotniskowców brytyjskich. 

Międzywojenna służba Courageausa. 

Gmngm został wcielony do Royal Xavy jako lotniskowiec 21 lu¬ 
tego 1928 r. Po próbach lotniczych od maja tego roku zasilił szeregi bry¬ 
tyjskiej Kloty Śródziemnomorskiej, w składzie której pozostaw ał do czerw¬ 
ca 1930 r. W ciągu 1928 r. lotniskowiec odwiedził Ateny, Zarę. Wenecję 
i Tarent. W sierpniu 1929 r. zaokrętował regiment piechot)- i przewiózł 
go do JafTy. gdzie wojsko miało spaeyfikowae wybuchłe tam zamieszki 
na tle rasowym. W październiku tego roku Couragrous zawinął jeszcze do 
Konstantynopola. W czerwcu 1930 r. został zastąpiony we Flocie Śród¬ 
ziemnomorskiej przez świeżo wcielonego Gloriousa. Po przeglądzie 
w- stoczni trwającym do sierpnia Couraffous został dołączony do Atlantic 
Flcct. Od marca 1932 r. do grudnia 1938 r. Coura^am przebywał w skła¬ 
dzie Home Flcct. z wyłączeniem kilku micsięczncgp okresu pod koniec 
1935 r., kiedy to lotniskowiec został wraz z innymi jednostkami Atlantic 
Flcct i Home Flcct przerzucony na M. Śródziemne w związku z konflik- 


'■ Wojenne doświadczenia pokazały, że umieszczanie paliwa lotniczego w zbior¬ 
nikach będących integralną częścią kadłuba stanowi wielkie niebezpieczeń¬ 
stwo dla okrętu, szczególnie przy tankowaniu lub uszkodzeniach kadłuba. Opa¬ 
ry paliwa lotniczego tworzą bowiem z powietrzem łatwopalną i gwałtow nie 
wybuchającą mieszankę. Jak niebezpieczne jest to dla okrętu pokazały’ trage¬ 
die, które dotknęły dwa brytyjskie lotniskowce eskortowe amerykańskiej bu¬ 
dowy - AtYHgrr (który dosłownie rozleciał się po trafieniu jedną torpedą 
w listopadzie 1942 r.) oraz Dasker (który gwałtownie eksplodował i zatonął 
z większością załogi w trakcie tankowania samolotów w Firth of (Hyde w mar¬ 
cu 1943 r.). Oba okręty miały, zgodnie z amerykańską praktyką, paliwo lotni¬ 
cze w zbiornikach bezpośrednio w kadłubie. 


Glorious wchodzący 23 maja 1931 r. na Maltę z prowizorycznie naprawionym w Gibraltarze dziobem. 
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tcm brytyjsko-włoskim na tle agresji na Abisynię (obecnie Etiopia). 
W maju 1937 r. okręt brał udział w rewii koronacyjnej Jerzego VI w Spi- 
tehead. Miesiąc później odwiedził Kopenhagę. W grudniu 1938 r. został 
zasępiony w i lome Flcct przez nowowybudowany lotniskowiec Art Ruyal 
i po przeglądzie przeniesiony do rezerwy jako lotniskowiec treningowy. 
W tej funkcji zosrał zastąpiony przez FuriouM w maju 1939 r. W sierpniu 
1939 r. brał udział w kolejnej rewii morskiej w Port land. po czym zosrał 
oddelegowany do Sił Kanału. W ich składzie okręt eskortował brytyjski 
Korpus Ekspedycyjny, płynący do Francji. 

Międzywojenna służba Elorlousa. 

( Monom wszedł do służby w Koyal Navy jako lotniskowiec 
24 lutego 1930 r. z przydziałem do Floty Śródziemnomorskiej dla za¬ 
stąpienia tam Coyniffousti. Tymczasowo jednak aż do czerwca 1930 r. 
został przydzielony do Floty Atlantyckiej, w składzie której odbywał 
ciągłe próby. Dopiero w czerwcu przeszedł na M. Śródziemne, gdzie 
pozosrał aż do wybuchu 11 wojny światowej. W trakcie rejsu z Wlk. 
Bry tanii uszkodzeniu uległu trzy turbiny lotniskowca i ich naprawa unie¬ 
ruchomiła okręt aż do grudnia 1930 r. 

1 kwietnia 1931 r. Flora Śnklziemnomorska w eszła z Gibraltaru abv 

• w 

odbyć ćwiczenia u wybrzeży Hiszpanii, ok. 30 mil na południowy wschód 
od Malagi. Ok. 15.00 z (Moriousu wzbiło się 21 samolotów. Kiedy były 
w powietrzu lotniskowiec wszedł w bardzo gęstą mgłę. Nowy dowódca 
lotniskowca kmdr. Kennedy Purvis, chcąc jak naszybcicj wyjść z mgły 
aby umożliwić mającym wkrótce wracać maszynom lądowanie nie zmniej¬ 
szył prędkości 16 w nie zważając na sygnały dźwiękowe nadawane ze 
statku pasażerskiego, który widziano jeszcze przed wejściem w mgłę. 
O 16.30. lotniskowiec wbił się w śródokręcie po lewej burcie francuskie¬ 


go statku pasażerskiego Florida (93301 gross), idącego z Buenos Aires do 
Marsylii z 550 pasażerami i 107 członkami załogi na pokładzie. Dziób 
(Moriousa zaklinował się w kadłubie Floridy wybijając w jej burcie dziurę 
szerokości 11 metrów i zabijając 31 pasażerów i 2 członków załogi, /ginął 
także marynarz stojący „na oku" na dziobie lotniskowca. Po zniszczo¬ 
nym dziobowym pokładzie startowym część pasażerów przeszła na okręt 
wojenny, obawiając się, czy statek utrzyma się na wodzie po rozczepie- 
niu się jednostek. Zniszczenia na (Moriousie objęły 20 metrowy odcinek 
pokładu startowego (zwanego przez marynarzy z racji pochylenia ku do¬ 
łowi „pochylnią") oraz pomieszczenia poniżej. Z racji niewielkich znisz¬ 
czeń części podwodnej nie zanotowano na nim większych przecieków. 

Po kilku godzinach (Monom oderwał się od „pasażera" i eskor¬ 
tował go na holu niszezycieli WrymrJt i Yrriły do Malagi, gdzie cały 
zespół przybił następnego dnia ok. 7.00. 17 samolotów będących 
w powietrzu wylądowało w Maladze, pozostałe 4 po wyczerpaniu pa¬ 
liwa były zmuszone wodować. Ich załogi zostały szczęśliwie uratowa¬ 
ne. 'lego samego dnia lotniskowiec odszedł do Gibraltaru, gdzie za¬ 
łożono mu prowizoryczny, drewniany dziób i końcówkę pokładu. Od 
23 maja do 21 września (Monom przebywał na gruntownej naprawie 
uszkodzeń na Malcie. 


W lipcu 1932 r. odbyła się rozprawa z powództwa francuskiego 
armatora statku, który domagał się uznania angielskiego statku win¬ 
nym kolizji i wypłacenia przez Royal Xavy odszkodowania. Sąd po¬ 
dzielił winę między obu sprawców. Uznał jednak 2/3 winy po stronic 
statku, zarzucając jego kapitanowi zmianę kursu we mgle. mimo iż 
przed wejściem w nią obie jednostki w idziały, że idą kursami zupełnie 
niekolizyjnymi. Pozostałą 1/3 winy obarczono komandora Purcisa za 
niezmniejszenie prędkości i niezatrzymanie okrętu na dźwięk sygna¬ 
łów ze statku. 
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W ponad rok po tej tragedii, kolejna spowodo¬ 
wana mgłą omal nie przytrafiła się Gloriomwri. 13 
sierpnia 1932 r. stojąca u wybrzeży wyspy Kortu Flo¬ 
ta Śródziemnomorska została wizytowana przez księ¬ 
cia Walii Ok. 17.00 z Gloriousa wystartowało ponad 
20 samolotów mających pozorować atak torpedowy 
na lotniskowiec. W jednej z maszy n zajął miejsce 
książę Walii. Po ok. 2 godzinach przebywania samo¬ 
lotów* w powietrzu okręty zaczęłą spow ijać mgła. Sa¬ 
molot księcia usiadł jednak na pokładzie dosłownie 
w ostatniej chwili, kiedy ten zaczął niknąć w opa¬ 
rach. Xa szczę<cic dla pozostałych maszyn szczyty 
masztów okrętów pozostały widoczne ponad mgłą 
i samoloty przez radio wyprowadziły lotniskowiec na 
wolny od mgły akwen. 

Gloriom przebywał na Morzu Śródziemnym aż 
do października 1939 r. z czterema przerwami. Pierw¬ 
szą. trwającą od 1 listopada 1932 r. do 6 stycznia 1933 r. 
zajął przegląd w Dcronport. Od maja 1934 r. do sierpnia roku kolejnego 
Gloriom powrócił do Ocvonport. tym razem na gruntowny remont i mo¬ 
dernizację. W trakcie kolejnej wizyty na ojczystych wodach w maju 1937 r. 
Gloriom wraz Hoodm 1 Rfpu/srm brał udział w koronacyjnej rewii mor¬ 
skiej króla Jerzego YI w Spitchcad. Po raz czwarty lotniskowiec opuścił 
Morze Śródziemne na kolejny przegląd w I)cvonport. trwający między 
25 października 1937 r. a 4 stycznia 1938 r. 

Podczas sztormu w marcu 1934 r. w ielka fala w*darła się do han¬ 
garu przez dziobową furtę niszcząc 6 znajdujących się tam samolotów. 
Od września do końca 1935 r. Gloriom bazował w Aleksandrii, gdzie 
większość Floty Śródziemnomorskiej została przeniesiona w związku 
z krrzYsem abisvńskim. 

Jcsicnią 1936 r. na lotniskowców* eksperymentowano z systemem 
świateł, za pomocą których pilot lądującego samolotu mógłby sam okre¬ 
ślić swoje położenie wobec pokładu. System ten jest w* swej istocie 
używany na pokładach lotniskowców do dnia dzisiejszego. 

Między 18 września a 18 października 1937 r. lotniskowiec brał 
udział w międzynarodowym patrolu, chroniącym żeglugę na czas woj¬ 
ny domowej w Hiszpanii. 


Dziób Gloriousa po zderzeniu ze statkiem Florida na M. Śródziemnym 1 kwietnia 1931 r. 


Jak zwykle na eksperymentalnych jednostkach bywa na obu lot¬ 
niskowcach nieustannie coś zmieniano w* latach 30-tvch. Do poważ¬ 
niejszej przebudowy obu okrętów jednak nic doszło, mimo, iż od usta¬ 
wienia katapult dolny pokład startowy nic był więcej używany i z po¬ 
wodzeniem można by było go zabudować wydłużając górny pokład star¬ 
towy i powiększając pojemność hangarów: Wprowadzone podstawowe 
zmiany w wyposażeniu i uzbrojeniu przedstawiały się następująco: 


Courageous 

W trakcie przeglądu w dokananego między* czerwcem a sierpniem 
193(1 r. na okręcie wymieniono dalocclowniki do prowadzenia ognia do 
celów nawodnych na uniwersalne, służące także do prowadzenia ognia 
przeciwlotniczego. Ukończony jako drugi Gloriom miał je zainstalowane 
od samego początku. Jednocześnie rufowe dalocclowniki zamieniono 
miejscami z reflektorami, stojącymi dotychczas na sponsonach za nimi. 
Okręt otrzymał maszt identyczny co do długości i wielkości poprzeczki 


Glorious we wczesnym okresie po przebudowie na lotniskowiec 


















Courageous w lipcu 1937 r. Widać nową kabinę nawigacyjną na nadbudówce. 

jak na Gloriousie. Rufowy skraj pokładu lotniczego został nieznacznie 
przedłużony i zaokrąglony. W maju 1933 r. lotniskowiec otrzymał spo¬ 
rych rozmiarów kabinę nawigacyjną na przedniej części wysepki. Stojący 
ram dotychczas reflektor został zdjęty. Na przełomie lat 1933-34 na po¬ 
kładzie startowym pojawiły się dwie katapulty. 

Podczas większego przeglądu, który' odbył się między paździer¬ 
nikiem 1935 a czerwcem 1936 roku okręt otrzymał trzy cztcrolufowe 
pom-pomy (Gloriom dostał 8-lufowc). Dwa stanęły na dawnym dol¬ 
nym pokładzie startowym przed armatami 120 mm. trzeci na pokła¬ 
dzie lotniczym tuż za wysepką. Wszystkie trzy zostały zdjęte z pan¬ 
cernika RoyałSoiririgM. I '/.brojenie przeciwlotnicze zasilił także cztc- 
rolufowy karabin maszynowy kal 12,7 mm ulokowany na sponsonie 
po prawej burcie. Zdjęty został dotychczasowy maszt i zastąpiony 
wytrzymalszym trójnogiem. Na jego szczycie znalazło się po raz pierw¬ 
szy na lotniskowcu Koyal Navy urządzenie do naprowadzania samo¬ 
lotów typu 72AX (tzw. „homlng bcacon"). Składała się na nic obro¬ 
towa antena wysyłająca sygnały o wysokiej częstotliwości, a więc ta¬ 
kie. które nic przedostawały się poza linię horyzontu. Nic mogły być 
przechwycone przez nieprzyjaciela. Sygnał nie naprowadzał pilota do 
lotniskowca - wskazywał mu jedynie, że jest on w odległości ok. 
40 Mm. Dawało to jednak pilotom większą pewność i zwiększało 
margines na błędy nawigacyjne maszyn wracających z długodystan¬ 
sowych lotów. Warto przy okazji dodać, że osłona tego urządzenia, 
jak i osłony pierwszych radarów instalowanych na okrętach wojen¬ 


nych nie chroniły ich przed niekorzystnymi 
warunkami meteorologicznymi, natomiast 
miały ukryć budowę samej anteny tak, aby 
z jej konstrukcji nie można było wywnio¬ 
skować długości fali, na jakiej całe urządze¬ 
nie pracuje. 

Glorious 

W trakcie przeglądu przeprowadzone¬ 
go w okresie maj 1934 - sierpień 1935 r. G/o- 
rions otrzymał identyczne uzbrojenie prze¬ 
ciwlotnicze jak rok później Couruffous . z tym 
że pom-pomy były 8-lufowc a poczwórny ka¬ 
rabin maszynowy ustawiono na sponsonie na 
lewej burcie. Okręt otrzymał dwie katapulty 
1 lekko przedłużony i zaokrąglony rufowy ko¬ 
niec pokładu lotniczego. Pokład rufowy zo¬ 
stał podniesiony o jeden poziom tak. że zrów¬ 
nał się z pokładem hangaru. Pokład lotniczy 
Glońousa został przedłużony o 12,5 m aż do 
skraju rufy. Przedłużenie zostało postawione 
na dwóch wspornikach. Ta część pokładu 
była pochylony ku dołowi i nic miała służyć 
do powiększenia operacyjnej powierzchni 
pokładu lotniskowca. Przedłużenie miało zli¬ 
kwidować zawirowania powietrza jakie powo¬ 
dował krótko kończący się pokład startowy 
w* czasie, gdy okręt był w ruchu. Przeszka¬ 
dzał)' one pilotom i zmuszał)* ich do lądowa¬ 
nia jak najdalej od rufowej krawędzi. Roz¬ 
wiązanie to zdało egzamin i podobną przed- 
łużkę miał otrzymać Gotmtffous. Nigdy jed¬ 
nak do tego nie doszło. Nic doszło także ni¬ 
gdy do realizacji mocno zaawansowanego 
projektu przebudowy obu lotniskowców na 
jednostki z jednym tylko hangarem. Projekt 
zakładał dodanie dodatkowych zbiorników przcciwtorpcdowych i pod¬ 
ciągnięcie ich zewnętrznych ścian aż do krawędzi pokładu startowego. 
W ten sposób kadłub poszerzyłby się umożliwiając zorganizowanie prze¬ 
stronniejszego hangaru. 

Zatopienie Coungeousa. 

1 września 1939 r. CounigfOMs znajdował się w eskorcie konwoju 
wiozącego Brytyjski Korpus Ekspedycyjny do Francji, wysyłany tam 
w związku z narastającą groźbą wybuchu działań wojennych z Niemca¬ 
mi. Po powrocie lotniskowiec stacjonował w Plymouth, skąd 16 wrze¬ 
śnia wyruszył w asyście 4 niszczycieli [lng/e/ieM, Intrrpid\ kanhoe, Im- 
pulsizr) na Atlantyk w celu odbycia patrolu przeciw okrętom podwod¬ 
nym. Brytyjska admiralicja uznała, iż zespół)' składające się z lotniskow¬ 
ca i kilku niszczycieli będą się idealnie sprawdzać w przeczesywaniu 
oceanicznych połaci w nadziei na dostrzeżenie wynurzonego U-boota. 
Pomysł sam w sobie nic był zły i zdał egzamin w późniejszych latach 
wojny, kiedy to na Atlantyku na l '-bonty skutecznie polowało kilkana¬ 
ście takich zespołów. Rzecz w tym. że ich trzon stanowił)' nieduże 
i tanie lotniskowce eskortowe, które produkowano w dziesiątkach jed¬ 
nostek i których strata nic stanowiła żadnego osłabienia dla potencjału 
Royal Navy. Tymczasem w 1939 r. Royal Navy dysponowała na Atlan¬ 
tyku jedynie 4 lotniskowcami - turioNstm . CountgeoMsem, Hermesem 
i Ark Roy/i/em ( Gloriom przebywał na M. Śródziemnym, a Eogfe na Da- 
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CLORIOUS i COURAGEOUS 



Ickim Wschodzie) i użycie trzech z nich do 
uganiania się za IJ-bootami {Hermes został od¬ 
delegowany do francuskiej eskadry polują¬ 
cej na niemieckie raidery) po pierwsze nic 
stanowiło dla niemieckich okrętów podwod¬ 
nych wielkiego zagrożenia, a po drugie utra¬ 
ta nawet jednego z nich byłaby dla Royal 
Naw wielkim ciosem. Poza tvm samoloty 

m * • 

operujące z lotniskowców nic były jeszcze 
uzbrojone w bomby głębinowe, lecz w zwy¬ 
kłe bomby z zapalnikami uderzeniowymi, 
o wiele mniej skuteczne w sytuacji, kiedy 
ataku lotniczego dokonywano właściwie 
w miejsce gdzie okręt podwodny przed chwi¬ 
lą się zanurzył. 

Ostrzeżenie dla Brytyjczyków przyszło 

14 września, kiedy to patrolujący wody w 

okolicach Hcbrvdów Art Royal został niemal- 
• ■ 

że trafiony dwiema torpedami U-39. „Nie¬ 
malże", bowiem na skutek produkcyjnej 
wady zapalników magnetycznych obie deto¬ 
nowały tuż przed uderzeniem w burtę lotni¬ 
skowca. Kontratak niszczycieli zatopił niemiecki okręt, który stał się 
pierwszym w tej wojnie l'-bootem - ofiarą. Trzy dni później, patrolują¬ 
cy południowo-zachodnie akweny Irlandii (tzw. Western Approachcs) 
CoNmffroNS nic miał takiego szczęścia, co Art Royal. 17 września lotni¬ 
skowiec otrzymał wezwanie ze statku Kąfińs/an, który został zaatako¬ 
wany przez wynurzonego U-boota w rejonie patrolu CoNrageousa. 
O godz. 16.15 z jego pokładu wystartowały na ratunek 4 samoloty, tak¬ 
że niszczyciele lnyjefield\ lumpie! otrzymały rozkaz odejścia pełną pręd¬ 
kością w kierunku, z którego została wezwana pomoc. Lotniskowiec 
także skierował się tam całą mocą maszyn, tak. by skrócić dystans po¬ 
wracającym z akcji samolotom. O godz. 19.20 okręt zmniejszył pręd¬ 
kość i kurs tak. by wysłać kolejną grupę samolotów mających kontynu¬ 
ować poszukiwanie l'-boota. Ten manewr okazał się zgubny dla lotni¬ 
skowca. który od pewnego czasu był obserwowany przez peryskop 
U-29. Dotychczasowy kurs i prędkość nic dawały zanurzonemu okrę¬ 
towi podwodnemu żadnych szans na podejście i atak torpedowy. Zmia¬ 


Na pokładzie startowym Courageousa. 

na kursu ustawiła lotniskowiec pełną burtą do wyrzutni torpedowych 
l'-boota. Niewiele przed 20.00 U-29 wystrzelił 3 torpedy w kierunku 
CounifseoMsa. O godz. 19.55 dwie z nich trafiły w lewą burtę brytyjskie¬ 
go okrętu. Pierwsza wybuchła w dziobowej części kadłuba, druga ude¬ 
rzyła w rufową partię kotłowni „B" (środkowej). Na lotniskowcu na¬ 
tychmiast wygasły wszystkie światła i gwałtownie przechylił się on na 
lewą burtę. Dowódca okrętu, kmdr. W.T Makcig-Joncs nakazał przc- 
ciwprzcchyłowc zalanie zbiorników w prawoburtowym „bąblu" torpe¬ 
dowym. Na skutek braku prądu nic działała łączność na okręcie i roz¬ 
kaz nie został przez nikogo odebrany. Mimo to, jeden z dowódców* 
grupy awaryjnej próbował zalania zbiorników* na własną rękę. Jednak¬ 
że zawory okazały się zablokowane wstrząsem wybuchu torped 
i próba wyprostowania okrętu nic powiodła się. 

CoHmgroHS nic słuchał steru. W kilka minut po wybuchu okręt 
całkowicie utracił ciśnienie pary i maszyny stanęły. Sytuacja stawała się 
beznadziejna, gdyż nic mając prądu i pary nic można było przedsię- 


Tonący Courageous. 



47 




wziąć żadnych środków ratujących lotniskowiec. Ok. 10 minut po tra¬ 
fieniu głuchy łoskot oznajmił gromadzącej się na przechylonym pokła¬ 
dzie lotniczym załodze, że puściły grodzic gdzieś wewnątrz kadłuba. 
Momentalnie Couraffous zwiększył przechył do ok. 35 stopni. W tej 
sytuacji dowódca lotniskowca wydał rozkaz opuszczenia go przez zało¬ 
gę. Kwakuacja z okrętu była utrudniona. Duży przechył, dochodzący 
coraz bardziej do 40 stopni uniemożliwił spuszczenie na wodę której¬ 
kolwiek łodzi ratunkowej, czy to po prawej, czy to po lewej burcie. 
Jedyna szalupa, którą po wielu staraniach udało się posadzić na wodzie 
okazała się uszkodzona i szybko nabrała wody do pełna. Przechył 
w końcu spowodował, że jedna z łodzi motorowych na rufie po lewej 
burcie sama wysunęła się z pokładu i zawisła nad wodą. Mimo chylące¬ 
go się na tą stronę wielkiego kadłuba marynarzom udało się opuścić ją 
na wodę i odczepić z lin. Poza tą łodzią na wodzie znalazły się tylko 
trzv tratwy ratunkowe. Z pokładu wyrzucano do wodv kawałki drewna 
i drewniane gretingi. które miały pomóc większości załogi, która była 
skazana na pływanie w wodzie. Ok. 20.15. mniej więcej 20 minut od 
trafienia dwiema torpedami Couni&ous przewrócił się przez lewą burtę 
do góry stępką i zatonął. Dwa towarzyszące mu niszczyciele podjęły 
rozbitków, jednakże brakowało wśród nich 519 marynarzy, wraz z do¬ 
wódcą lotniskowca. 

Tuż przed wybuchem na żadnym 
z brytyjskich okrętów nic zaobserwowa¬ 
no śladów płynących torped, srąd podjęta 
przez niszczyciele kontrakcja przeciw 
l’-bootowi była chaotyczna i prowadzona 
na ślepo, kauhoe wyrzucił na postrach 
dwie porcje bomb głębinowych. Tymcza¬ 
sem U-29 zszedł po araku na maksymalną 
głębokość ok. 80 m i tam przeczekał po¬ 
szukiwania Brytyjczyków-. Po powmcic do 
bazy na zatogę i dowódcę kpt. Schuhardta 

czekała wielka feta i osobista w izvta Adol- 

0 

fa I Iitlcra. Tymczasem w \Ylk. Brytanii za- 
0 0 

topienie lotniskowca przeszło bez jakiejkol¬ 
wiek reakcji ze strony opinii publicznej. 

Lotniskowce funkcjonowały w powszech¬ 
nej świadomości gdzieś w okolicy jedno¬ 
stek pomocniczych i nikt nie przypuszczał 
jeszcze, że jednostki te odegrają w tej woj¬ 
nie pierwszoplanową rolę. O wiele więk¬ 
szą wrzawę spowodowało zatopienie 
w niecały miesiąc później pancernika Roy- 
ałOat w Scapa Flow. którego walory bo¬ 


jowe były o niebo niższe od jakiegokolwiek lotniskowca. 
I trata Cmgyouu postawiała Royal Navy w trudnej sytu¬ 
acji. bowiem utraciła jeden z czterech szybkich lotniskow¬ 
ców. Pierwsza z trzech budowanych jednostek typu Ił/ustrio- 
hs miała być oddana do służby dopiero w połowie 1940 r. 
W efekcie admiralicja natchmiast zawiesiła patrole przeciw 
r-b(X)tom z udziałem lotniskowców. 

Wojenna służba i zatopienie Bloriom. 

Wojna zastała Gloriousa w trakcie ćwiczeń we wschod¬ 
nich akwenach Morza Śródziemnego. 16 września lotnisko¬ 
wiec pow rócił z nich do bazy w Aleksandrii. Wkrótce potem 
zapadła decyzja o skierowaniu go wraz z pancernikiem Ma¬ 
lina z tego spokojnego jeszcze rejonu na Ocean Indyjski 
w poszukiwaniu niemieckich pancerników kieszonkowych 
Admind Graf Spee i Admirał Srkrer. grasujących gdzieś mię¬ 
dzy Atlantykiem a Oceanem Indyjskim. 13 października Głorious przybył 
do Adcnu. gdzie poddano go krótkiemu przeglądowi. Do 12 grudnia 
1939 r.. kiedy to wszedł on do Trincomalee na Cejlonie okręt przebywał 
na patrolu na Oceanie Indyjskim. W Trincomalee została wymieniona 
część pilotów. Pod koniec grudnia skierowano Gloriousa wraz z krążowni¬ 
kami Ktut i francuskim Suffrru do eskorty francuskiego konwoju podąża¬ 
jącego z Indochin. 7 stycznia lotniskowiec powrócił do Adenu. 10 dni 
później przybył na Maltę, gdzie przeszedł gruntowny przegląd. Trwał on 
aż do 31 marca, kiedy to lotniskowiec opuścił Maltę i skierował się wraz 
z Art Royaltm do Aleksandrii, dokąd przybył 4 kwietnia. 13 kwietnia oba 
lotniskowce były już w Gibraltarze, gdzie admiralicja skierowała je na 
wieść o lądow aniu Niemców w Norw egii. Dzień później Głorious był już 
w drodze na wody ojczyste, gdzie w składzie Home Flect miał wziąć 
udział w działaniach na wodach norweskich. 18 kwietnia przybył do Cly- 
de. 23 kwietnia był już w Scapa Flow. gdzie zaokrętował 263 dywizjon 
RAF-u 18 myśliwców typu Gladiator\ który miał „podwieźć" do Norwe¬ 
gii. Samolot)' wylądował)' następnie na zamarzniętej tafii jeziora Lesja- 
skou. 28 kwietnia lotniskowiec pow rócił do Scapa Flow by zabrać kolej¬ 
ną partię Gladiatonfo i natychmiast wyruszył ku wybrzeżom norweskim. 
Powrót z tej misji do Scapa Flow nastąpił 3 maja. 9 maja Głorious zaokrę- 


Glorious pod koniec lat 30-tych. Widoczne są dwie katapulty zamontowane w dziobowej części pokładu lotni¬ 
czego. Warto zwrócić uwagę na smużkę pary na końcu pokładu, która pozwalała startującym pilotom określić 
kierunek i siłę podmuchów wiatru w czasie startu. 




Lotnicze zdjęcie Gloriousa z końca lat trzydziestych 
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Glorious w trakcie rewii koronacyjnej w maju 1937 r. 


tował dywizjon Hurriraatfc i Gladiatora ar. a także dywizjon łodzi latają¬ 
cych Wałras. Wyszedł ze Scapa 14 maja. razem z Farioasrm dołączając 
4 dni później do Art Rwała na podejściu do Narwiku. Na ląd wystarto¬ 
wały jedynie Wd/rusy, pozostałe samoloty zc względu na złą pogodę pozo¬ 
wały na lotniskowcu. 23 maja (iłorioas powrócił do Scapa FIow z Gladia¬ 
torami ciągle przebywającymi w hangarze. Dzicri później, po pobraniu 
paliwa wyruszył na porót ku Norwegii. 26 maja Harriraay wystartowały 
z jego pokładu do Skaanland. 30 maja okręt po raz ostatni zawinął do 
Scapa FIow by uzupełnić paliwo. 

31 maja G/orioas wyszedł w morze na swą ostatnią akcję bojową 
w ramach operacji „Alphabcf. która oznaczała ewakuację Brytyjskiego 
Korpusu Ekspedycyjnego z Norwegii. Wraz z Głorioastm w akcji uczest¬ 
niczył też z lotniskowiec Art Royal. Aby umożliwić zabranie na pokład 
wracających maszyn RAF-u, w hangarach została tylko dywizjon 18 Gła- 
itomw i pół dywizjonu, czyli 9 torpedowych Srondfistrkr. 7 czerwca na 
dorioasif wylądowało bezpiecznie 10 Gladiatora® i 8 Harricaatkr wraca¬ 
nych z kampanii norweskiej. Ryło to pierwsze lądowanie nowoczesnych 
sunopłatowych samolotów na pokładzie lotniskowca Royal Navy. Skalę 
igo wyczynu obrazuje fakt, iż żaden z pilotów nie lądował wcześniej na 
:niskowcu. a żadna z maszyn nie miału haków pozwalających na sko- 
"3Stanic z lin hamowniczvch. 

ś 


Plan akcji „Alphabcf zakładał w tym momencie powrót obu lot¬ 
niskowców jako osłona konwoju włożącego żołnierzy Korpusu Ekspc- 
dycjncgo. Jednakże w nocy z 7 na 8 czerwca dowódca Glorioasaa kmdr. 
DOyly-Hughes poprosił dowódcę zespołu na Art Royalu o pozwolenie 
samodzielnego udania się do Scapa FIow. O godz. 02.53 G/orioas w 
asyście dwu niszczycieli - Ardeat i A ras ta odłączył się od konwoju i 
podążył do Scapa. lego samego dnia o 16.00 z pokładu G/orioasa do¬ 
strzeżono w prawej dziobowej ćwiartce dwie nieznane jednostki. Były 
to niemieckie pancerniki Scharnkmt i Garistaau. które dostrzegły dym 
z komina G/orioasa już 15 minut wcześniej i zawróciły, aby sprawdzić 
skąd on pochodzi. Okręty niemieckie wyszły z Kilonii 4 czerwca by 
przeprowadzić operację oznaczoną kryptonimem ..Juno". Jej celem było 
zaatakowanie brytyjskich sił morskich w rejonie Narwiku, zc szczegól¬ 
nym uwzględnieniem transportowców wojska i zaopatrzenia. Miało to 
poprawić sytuację niemieckich sił lądowych toczących ciężkie walki 
o Narwik. Niemcy nie wiedzieli jeszcze, że 24 maja alianci zadecydo¬ 
wali o całkowitym wycofaniu się z Norwegii. W zespole niemieckim 
był też ciężki krążownik Admirał Hipptr oraz 4 niszczyciele, lecz 
8 czerwca o 13.30 odeszły one do Trondhcim w celu uzupełnienia pali¬ 
wa. Należy jeszcze dodać, że polowanie na brytyjskie jednostki prze¬ 
biegało dotychczas bardzo pomyślnie, bow iem 7 czerwca Niemcy zato¬ 
pili zbiornikowiec Oil Pioairrr oraz eskortujący go uzbrojony traw ler 
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Jeden z pogromców Gloriousj - Schjmhorst. 

JuHlptr a przed południem 8 marca ich ofiarą stał się transportowiec 
O rumu. 'lego samego dnia o 15.46 na flagowym Sckanihorkie dostrze¬ 
żono na horyzoncie dym. Nieznane jednostki szły z lewej bum- kur¬ 
sem. którym przeszłyby za rufą Niemców. O 16.08, kiedy odległość 
spadła do 40 000 m oba pancerniki zwiększyły prędkość z 19 do 24 w. 
Przedtem za pomocą kilku zmian kursu okręty zawróciły, by jak naj¬ 
szybciej zbliżyć się do nadciągających jednostek. O 16.10 rozpoznano 
w* obcym okręcie lotniskowiec, biorąc go początkowo za Art Roya/a. 16 
minut później oba pancerniki zwiększyły prędkość do 26 w. 

O 16.32 (imisaiuu otworzył ogień do Ardentu. Otwarcie ognia po¬ 
stawiło sprawy jasno. Już w momencie dostrzeżenia obcych okrętów do¬ 
wódca G/orionsa rozkazał wydobycie pięciu Smidfiskifo z hangaru i przy¬ 
gotowanie ich do startu. Alarm bojowy został ogłoszony na lotniskowcu 
o 16.20. czyli jeszcze przed otwarciem ognia. Niestety, operacja wydoby¬ 
cia samolotów z hangaru była utrudniona przez znajadującc się tam Glu- 
diatory i Hunirany . nic mające składanych skrzydeł, a przez to zajmujące 
wiele miejsca. W tym czasie Klimt przystąpił do ataku torpedowego, 
a towarzysząca lotniskowcowi Acnstu zaczęła stawiać zasłonę dymną, 'lego 
dnia szczęście w żaden sposób nic sprzyjało stronic angielskiej. O 16.32 
będący nieco w przedzie Schurnkmt przeniósł ogień z Anhntu na lotni¬ 
skowiec. o 16.46 to samo uczynił Gmban. Już trzecia salwa Schamhorsta 
trafiła G/orioitsa o 16.38. Pocisk trafił w górny hangar na dziobie, niszcząc 
stłoczone tam Humrufiy. Powstały pożar uniemożliwił uzbrojenie Sarord- 
fiskte w torpedy i pozbawił lotniskowiec swej jedynej broni przeciw’ tak 
potężnemu przeciwnikowi. Odłamki pocisku przedziurawiły przewody 
kominowe a wydostający się dym został zassany przez system wentyla¬ 
cyjny okrętu, który szybko rozprowadził gp po całym kadłubie. O 16.56 
kolejny pocisk trafił w znajdujące się na maszcie urządzenie naprowadza¬ 
jące samoloty (homing beacon), a odłamki spustoszyły pomost bojowy 
lotniskowca, zabijając dowódcę okrętu i większość znajdujących się tam 
osób. 016.58 Glońous zniknął za zasłoną dymną i Niemcy przerwali ogień 
na 22 minuty. Gdyby nic fatalne trafienie w* hangar, czas ten z całą pew¬ 
nością Anglicv wykorzystaliby na użycie do obrony torpedowych Strord- 
fiskózr. Bez nich lotniskowiec był bezbronny. Trzeba jednak zaznaczyć, 
że dowódca G/ońoMsa z nieznanych przyczyn nic zmienił kursu na połu¬ 
dniowo-wschodni. który ustawiłby lotniskowiec rufą do niemieckich pan¬ 
cerników i przy jego całkiem sporej prędkości zmniejszyłby zarów no po¬ 
wierzchnię celu jak i prędkość zbliżania. Aż do 16.47 kurs lotniskowca 
b\ł korygowany tylko nieznacznie i w rzeczywistości ułatwiał Niemcom 
zbliżanie się. Można domniemywać, że kmdr. D’Oyly-Hughcs nic chciał 
ustawiać się rufą do wiatru, co uczyniłoby start samolotów bardzo utrud¬ 
nionym. lecz nie niemożliwym. Dowódca Gloriousu był przez większość 
swej służby „podwodnlakiem” i nic jest to wykluczone, że sprawy lotni¬ 
cze były dla niegp dość obce. Na dodatek na okręcie nic było w tym 
rejsie dowódcy personelu lotniczego - commandera J. B. Hcatha. 

Niemieckie pancerniki z konieczności przeniosły swój ogień na oba 
niszczyciele, manewrując między wystrzelonymi przez Ardtntu torpeda¬ 
mi. Jego torpedy zostały niestety wyminięte, a ostrzcliwujący się boha¬ 


tersko niszczyciel stał się przez kilka minut głównym celem dla niemiec¬ 
kich pancerników. Trafiony wielokrotnie ok. 17.22 przewrócił się i zato¬ 
nął w odległości 9000 m od jednostek niemieckich. 

O godzinie 17.13 pancerniki przeszły przez zasłonę dymną i otwo¬ 
rzyły ogień o 17.20. Wkrótce pocisk trafił bezpośrednio w maszynow ¬ 
nię. Zwalniający G/orious począł zataczać duże koło. Przez 20 minut 
Niemcy ostrzeliwali bezbronny już lotniskowiec. Około 17.40 pancer¬ 
niki przerwały ogień. Przechylony na lewą burtę Glorious wytrwał jesz¬ 
cze do ok. 18.10, kiedy to przew rócił się do góry stępką i zatonął. 

W tym samym czasie Arusfu wystrzeliła do Srkamhorstu 4 torpe¬ 
dy. z których jedna o godzinie 17.39 trafiła pancernik w prawą burtę na 
wysokości rufowej wieży 280 mm. Powstała w burcie wyrwa miała ok. 
4 m wysokości i 12 m długości. Eksplozja zabiła 48 marynarzy i dopro¬ 
wadziła do pożaru w komorze amunicyjnej pocisków 280 mm. które 
w krótce zostały zalane dla zapobieżenia eksplozji. Wstrząs doprow adził 
do uszkodzenia prawoburtowego wału śrubowego i przecieków w ma¬ 
szynowni. Szybkość Schumhorsta spadła, a do kadłuba dostało się 2500 
m sześciennych wody. powodując 3 metrowe przegłębicnic na rufie. 

I szkodzenia wału i siłowni okazały się na tyle poważne, że Srkumkurst 
pozostał wyłączony z działań bojowych aż do 23 grudnia 1940 r. 

Po wystrzeleniu wszystkich torped pozostała samotnic na placu 
boju Arasła kontynuowała beznadziejną artyleryjską walkę 
z niemieckimi pancernikami. Jeden z pocisków niszczyciela trafił na¬ 
wet w prawą lufę armaty 280 mm w drugiej wieży. Wkrótce jednak 
wielokrotnie trafiony niszczyciel stał się tylko płonącym wrakiem, to¬ 
nąc ok. 18.20. Bohaterstwo załóg obu brytyjskich niszczycieli było bez¬ 
sporne. jednakże poważny błędem było nicatakowanic Niemców 
w dwie jednostki na raz. lecz jedna po drugiej. Dwa niszczyciele idące 
do ataku torpedowego pod różnymi kursami z całą pwcnością zmusiły¬ 
by niemieckie pancerniki do nagłych zwrotów i opóźnienia pościgu za 
Glorionstm. 'lak zresztą nakazywały ówczesne reguły taktyki ataków 
torpedowych. 

Niemieckie okręty przerwały ogień i natychmiast skierowały się 
do Trondhcim. które było od dawna w rękach niemieckich i pełniło 
rolę lokalnej bazy marynarki wojennej. Podczas akcji Gnmnum zużył 
175 pocisków 280 mm. a Srhurnhmi 212. Go ciekawe, po powrocie do 
Trondhcim dowódca niemieckiego zespołu adm. Marschall został po¬ 
zbawiony dowództw a z powodu narażania pancerników dla zatopienia... 
jednego starego lotniskowca, z powodu zużycia zbyt wielu pocisków, 
a przede wszystkim z powodu niewykonania celu całej misji, czyli za¬ 
atakowania alianckich jednostek w* okolicy Harstad. 

Z zespołu okrętów bryty jskich uratowało się bardzo niewiele osób. 

II czerwca, a więc trzy dni po tragedii norweski statek Ror%Hnd pod¬ 
niósł z wody 3 oficerów i 35 mary narzy z Glonowa oraz jednego mary ¬ 
narza z Arasty. Zostali oni wysadzeni w Torshavn na Wyspach Owczych, 
skąd zabrały ich niszczyciele Yfterau i Yunor. wysłane dla uzupełnienia 
eskorty’ lotniskowca. Inny norweski statek rybacki wyłowił 5 kolejnych 
marynarzy z Glomusa i odstawił do Norwegii, gdzie stali się jeńcami 
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GLORIOUS i COURAGEOUS 
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Drugi z pogromców Gloriousa - Gneisenau. 


wojennymi. Z niszczyciela Ardent uratowały się jedynie 2 osoby do¬ 
strzeżone przez niemiecki wodnosamolot. Angielskie źródła podają, że 
straty załóg na trzech okrętach wyniosły 1474 marynarzy, w tym do¬ 
wódca lotniskowca komandor ITOyly-Hughcs oraz 47 pilotów RAF-u. 

Sposób w Jaki Anglicy stracili tak cenny lotniskowiec jest jed¬ 
nym z największych skandali, jakie przytrafiły się Royal Naw w II 
wojnie światowej. O dziwo tragedia ta nic wzbudziła większego wzm¬ 
acnia opinii publicznej a z różnych przyczyn admiralicja także starała 
się przejść nad nią do porządku dziennego. Największe oburzenie bu¬ 
dzi fakt. iż lotniskowiec płynął w strefie działań wojennych nie mając 
żadnych maszyn w gotowości bojowej na pokładzie. Co prawda jeden 
Svordfisk i 3 Gladiatory w hangarze miały utrzymywać dzicsięciominu- 
rową gotowość do startu, lecz Swirdfish nic był nawet uzbrojony w tor¬ 
pedę. Wyciąganie samolotów z zastawionego nieprzystosowanymi do 
w arunków morskich maszynami RAF-u uniemożliwiło wejście samolo¬ 
tów* na czas do akcji. Poza tym co znaczy jeden Spordfish dla obrony 
takiego zespołu. 

Poszczególni członkowie brytyjskiego parlamentu, a także sam 
Churchill próbowali dociekać przyczyn nicprzygotowania lotniskowca 
do podjęcia walki. Nie doczekali się jednak nigdy dostatecznego wyja¬ 
śnienia. Raport komisji dochodzeniowej po zatopieniu lotniskowca zo¬ 
stał opatrzony klauzulą nadzwyczajnej tajności i nic może być udostęp¬ 
niony do wiadomości publicznej przez 75 lat (zamiast zwykle stosowa¬ 
nych 30). Wygląda więc na to. że więcej na temat zaniedbań dowódz¬ 
twa Gloriousa będzie można się dow iedzieć ok. 2015 r. Wiadomo jed¬ 
nak. że atmosfera wśród korpusu oficerskiego lotniskowca nic była naj- 

Jneisenau prowadzi ogień do Gloriousa 8 czerwca 1940 roku. 

r: 

JL 


lepsza. Dowódca okrętu kmdr. D’Oyly-Hughcs był podobno trudnym 
i ekscentrycznym typem człowieka, co prawda łubianym przez załogę, 
lecz konfliktowym w stosunku do pozostałych oficerów. W szczególno¬ 
ści złe stosunki panowały między Hughesem a pilotami, którzy i tak 
zwykle uważali się na lotniskowcach brytyjskich za lepszą kastę. Sytu¬ 
acja nabrzmiała do tego stopnia, że dowódca lotniczy commander J. R. 
Hcath został w* ostatnim pobycie Gloriousa w Scapa FIow zdjęty 
z okrętu i oskarżony przez dowódcę lotniskowca o niewykonanie roz¬ 
kazu. Sprawa dotyczyła poprzedniego rejsu ku wybrzeżom Norwegii, 
kiedy to I leath odmówił zaatakowania Srordfishami nierozpoznanych 
do końca celów naziemnych, tłumacząc się nieprzygotowanie samolo¬ 
tów i pilotów do tego typu zadań. Wzajemne zarzuty miały zostać roz¬ 
strzygnięte przez sąd wojenny po zakończeniu kolejnej akcji bojowej 
Gloriousa. Odejście lotniskowca od Art Roya/a i pozostałych okrętów* 
konwoju brytyjskiego oraz jego samotny marsz w towarzystwie jedynie 
dwóch niszczycieli do Scapa FIow był spowodowany specjalną prośba 
komandora Hughesa. który chciał jak najszybciej rozstrzygnąć sprawę 
Hcatha przed sądem. 

Konfliktowość dowódcy okrętu była jedną sprawą, natomiast słu¬ 
chy mówiły o dosyć rozluźnionej dyscyplinie wśród załogi i personelu 
lotniczego. Wedle zeznań dwóch ocalałych pilotów, panowała wśród nich 
atmosfera pow rotu z sobotniego pikniku. Nikt nie obserwował horyzon¬ 
tu z „bocianiego gniazda” co z pewnością umożliwiłoby szybsze dostrze¬ 
żenie niebezpieczeństwa. Kiedy wreszcie je spostrzeżono padł rozkaz star¬ 
tu pięciu Szronffisty. lecz tylko trzy miały już zainstalow*anc uchwyty do 
utrzymywania torped (!). Dwa z nich zdołały wjechać na pokład startowy. 

lecz tam dosięgła je feralna trzecia salwa 
Srharuhorsta. 

Zaniedbania dowódcy Gloriousa bvh* 

w ś ś 

ewidentne, ale wydaje się. że stałe utrzy¬ 
mywanie kilku samolotów w* gotowości 
bojowej na pokładzie startowej nic było 
po prostu praktyką przyjętą w Royal Navy. 
Świadczy o tym sytuacja z 24 grudnia 
1940 r., kiedy to niemiecki krążownik 
ciężki Admirał Hipprr zaatakował konwój 
WS5A płynący na Bliski Wschód w eskor¬ 
cie m. in. ciężkiego krążownika Anioł. 
Konwojowi towarzyszył Furious pełniący 
rolę szybkiego transportowca i wiozący ła¬ 
dunek samolotów w skrzyniach. Anglicy 
nic byli na tyle przezorni, by pozostawić 
na pokładzie jakieś maszyny dla ochrony 
konwoju i Rrnrirt wraz z kilkoma lekki¬ 
mi krążownikami stracił szansę dopadnię- 
cia niemieckiego rajdera. 

Nic wiadomo dokładnie dlaczego Glo- 
rioas nic wzywał pomocy, która choć nic ura- 
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Schamhorst oddający salwę w kierunku Cloriousii 


towałaby lotniskowca, to z pewnością pomogłaby we wszczęciu pościgu 
za Niemcami. Z jego pokładu nadano pierwszy meldunek 
o 16.52, a więc jakieś 15 minut po otrzymaniu pierwszego trafienia. O) 
dziwniejsze, meldunek ten był oznaczony jako nadany o... 16.15. Z ja¬ 
kichś sprzyjających Niemcom przyczyn nie trafił on na żaden z brytyj¬ 
skich okrętów. Następny został nadany o 17.19. a więc kiedy pancerniki 
niemieckie przeszły przez zasłonę dymną i rozpoczęły rozstrzeliwanie lot¬ 
niskowca. Sygnał ten został skutecznie zniekształcony przez aparaty za¬ 
głuszające niemieckich jednostek. Mimo to jego strzępy dotarły na bry¬ 
tyjski krążownik Dtiwstorr, który znajdował się ok. 70 Mm na zachód od 
miejsca wydarzeń. Na nieszczęście Decoukirr miał na pokładzie króla 
Norwegii, uciekającego z kraju do Wlk. Brytanii, ('znając bezpieczeń¬ 
stwo króla za cel nadrzędny dowódca krążownika nie zdecydował się na 
przerwanie ciszy radiowej. Pierwsza wiadomość o rajdzie niemieckich pan¬ 
cerników dotarła do Brytyjczyków dopiero 9 czerwca, kiedy to pancernik 
1 aliant natknął się na statek szpitalny Atlantis. który towarzyszył zatopio¬ 
nej przez Niemców Orank. Adantis nie chcąc narażać się na kontrakcję 


niemiecką także nie zdecydował się na nadanie meldunku. Kiedy jed¬ 
nak fakt obecności niemieckich pancerników stał się znany i odpowiedni 
komunikat przesłano do wszystkich znajdujących się w pobliżu jedno¬ 
stek dowódca Dtvonshin zdecydował się na ujawnienie ostatniego mel¬ 
dunku z ClorioHM. Natychmiast ze Scapa Flow wyszły Rodnej i Rtwzn. 
lecz niemieckie okręty były już dawno w Tmndheim. 

Strata CIorioHsa bvła poważnym ciosem dla Roval Naw - bvł to 
bowiem drugi lotniskowiec stracony w pierwszych 10 miesiącach woj¬ 
ny. ('.o prawda 25 maja wszedł do służby lotniskowiec IHastmus , lecz 
na następną jednostkę - FormidM marynarka musiała czekać aż do 
końca listopada. Wtedy dopiero wyrównał by się stan z 3 września 
1939 r. Tymczasem działania wojenne wskazywały, iż lotniskowiec 
z jednostki pomocniczej staje się okrętem pierwszej potrzeby i o wie¬ 
lorakich zastosowaniach. Zarówno zatopienie Counijpousti jak i Clono- 
usa bvłv dla Koval Naw stratami zupełnie niepotrzebnymi i możliwy- 
mi do uniknięcia. 


Ostatnie chwile Courageousa widziane oczami artysty. 
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ANEKSY 


PODSTAWOWE DANE TECHNICZNE OKNĘTÓW 
Z RÓŻNYCH OKRESÓW ICH SŁUŻBY. 


(hurugeous - położenie stępki 28.03.1915 r. w stoczni Armstrong 
Whitworth w* Elswick upon Tync. wodowanie 5.02.1916 r., wejście do 
służbv 28.10.1916 r. 

m 

(Horious- położenie stępki 1.05.1915 r. w stoczni Harland&Wblff 
w Belfaście, wodowanie 20.04.1916 r.. wejście do służby 14.10.1916 r. 

turnus - położenie stępki 8.06.1915 r. w stoczni Armstrong Whi¬ 
tworth w Newcastle upon Tyne, wodowanie 18.08.1916 r., wejście do 
służby 26.06.1917 r. 

Wejście okrętów do służby. 


Wyporność: 

Coumgfous [O: 18 1801 lekka (light)*, 22 5601 głęboka (dccp)* 


(Horious (G): 
Furious it'): 


Wymiary: 



długość: 

C- 

224.04 


G- 

224.06 


F- 

224,09 

szerokość 

QG- 

F- 


zanurzenie 

C G- 
F- 



18 1801 lekka. 22 3601 głęboka 
18 4801 lekka. 22 8901 głęboka 

m między pionami. 239.8 m. maks. 
m między pionami. 239.8 m. maks. 
m między pionami. 239.8 m. maks. 
24.43 m (pokład). 24,82 m maks. 

26.84 m 

7,87 m przy wyporności głębokiej 
7.49 m przy wyporności głębokiej 


* wyporność lekka oznaczała wg. ustaleń admiralicji okręt na którym nic było paliwa 

1 wyposażenia oprócz 509 zapasów żywności i 509 olejów smarowniczych oraz z kom¬ 
pletną załogą 

* wyporność głęboka w Royal Navy oznaczała okręt w pełni zaopatrzony w zapasy 
na 6 miesięcy, amunicję, z pełną załogą i zbiornikami paliwa napełnionymi do 959 
możliwości 

* wyporność pełna była równa warunkom wyporności głębokiej, lecz z paliwem w 
wielkości przewidzianej projektem okrętu (dla „białych skmf było to 750 ton) 

Uzbrojenie: 

Gmrti&tius i (Horious 
4 armaty* 381 mm Mk I. dł. lufy 42 kal. 

18 (6xIII) armat 102 mm Mk IX 

2 działka 76 mm o dużym kącie podniesienia lufy 
2 działka salutacyjnc 

2 podwodne wyrzutnie torpedowe kal. 533 mm ulokowane tuż przed 
dziobo\yą barbetą wieży 381 mm (zapas 10 torped) 

W okresie 1917-1918 r. oba krążowniki otrzymały* dodatkowo 6 par 
nawodnych wy rzutni torpedowych 533 mm. 

Furious 

1 armata 457 mm Mk I. dł. lufy* 40 kal. 

11 pojedynczych armat 140 mm Mk I 

2 działka 76 mm o dużym kącie podniesienia lufy 
2 działka salutacyjnc 

2 podw odne wy rzutnie torpedowe 533 mm ulokowane tuż przed dzio¬ 
bową barbetą nigdy niczainstalowancj wieży 457 mm (zapas 10 torped). 

Opancerzenie: 

pancerz burtowy - 76 mm (składające się z 25 mm poszycia i dodat¬ 
kowej 51 mm warstwy* wy sokowytrzymałej stali), 
poprzeczne grodzie zamykające cytadelę - dziobowa składała się 
z dwóch części - 51 i 76 mm. rufowa miała grubość 76 mm. 
harbety -178 mm (maks.) powyżej pokładu i 102 mm (maks) poniżej, 
wieże armat kalibru 381 mm - płyta czołowa i przylegająca do niej 
płyta boczna 229 mm. pozostałe płyty* boczne 178 mm. ściana tylna 


280 mm. dach 108 mm. Furious różnił się tylko posiadaniem płyt 
bocznych jednolitej grubości 229 mm. oraz grubszym 127-milimc- 
trowYm dachem. 

pokłady-jedynymi miejscami, gdzie krążowniki miały pokłady grubsze 
od płyt konstrukcyjnych był gruby na 51 mm pokład główny nad ko¬ 
morami amunicyjnymi oraz 76 mm płyty nad maszynką sterową, 
wzdłużna gródż torpedowa - 25-38 mm. 


Napęd okrętów: 

18 kotłów wodnorurkowych ty pu Yarrow w trzech kotłowniach oraz 
4 zestawy turbin redukcy jnych Parsonsa (Furious - ty pu Brown Cur¬ 
tis). Na każdy zestaw turbin składało się po jednej turbinie niskiego 
i jednej wysokiego ciśnienia oraz turbina biegu wstecznego. Każdy ze¬ 
staw obsługiwał jeden z czterech wałów śrubowych, 
projektowana moc siłowni: 90 000 KM 

projektowana prędkość: 32 w., (Furious 31.5 w.), 

prędkości uzyskane na próbach: (Horious - 31.42 w., 

Counifpous - 30,8 w. 

Furious ze względu na potrzebę natychmiastowego podjęcia działaó 
operacy jnych nigdy nic przechodził oficjalnych prób. 

Zasięg: 6000 Mm/20 w, 11000 Mm/l 1 w 

Zapas paliwa: 3160 ton 


Załoga: 

Coumgrous - 787 

CHorious - 768 

Furious - 726 w wersji jako pełny krążownik. 

737 w* wersji jako pół-lotniskowicc 


Koszt budowy okrętów: 

Coungeous - 2 038 225 funtów* 

(Horious - 1 967 223 funtów 

Furious - koszty budowy i konwersji na pół-lotniskowicc 

nic są znane. 


Farlm po drugiej przebudowie 
listopad 1917 - marzec 1918 r. 


Wyporność: 

głęboka 23 1301 

Wymiary: 

górnego pokładu lotniczego: 86.56 x 21,34 m 

Uzbrojenie: 

10 pojedynczych armat 140 mm 

2 armaty 76 mm o dużym kącie podniesienia lufy. po czerwcu 1918 
uzupełnione o kolejne trzy 
5 karabinów maszvnowvch 

w u 

20 wyrzutni torpedowych (2 podwodne oraz 6 potrójnych zestawów 
kal. 533 ulokowanych prostopadle do burty w niszy pod pokładem do 
lądowań). Niektóre źródła podają jednak, że wyrzutni nawodnych 
było 16 w ośmiu podwójnych zestawach. 

Załoga: 

932 (w tym 71 osób personelu lotniczego) 

Pozostałe dane bez zmian. 
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Furious w 1925 r., 

po trzeciej przebudowie na lotniskowiec. 


Blorious i Courageous 

po pizebudowie na lotniskowce. 


Wyporność: 

głęboka 26 5(K) i. (1928 r.), 27 165 t (1959 r.). 28 500 1 (1944 r.) 
standard 22 4501 

Wymiary: - 

szerokość 32.61 m (na pokładzie lotniczym) 

zanurzenie 8.31 m 

Uzbrojenie: 

10 pojedynczych armat 140 mm 
6 działek 102 mm 
4 karabiny maszynowe 

m • 

10 karabinów maszynowych Lewis 

1939: 

12 pojedynczych, uniwersalnych armat 102 mm 

4 x 8-lufowe pom-pomy 

2 poczwórne karabiny maszynowe 

4 karabiny maszynowe 
• • 

Uwaga: 

('zbrojenie okrętu nie zmieniło się już do końca jego służby z 
wyjątkiem ustawienia ok. 20 działek plot. 20 mm 

Zasięg: 

4300 Mm/16 w. 

maksymalna prędkość na próbach odbiorczych 28.8 w. 

Załoga: 

738 marynarzy (bez obsługi lotniczej - 486 osób w 1932 r.) 


Wyporność: 

(ilońoMS - 24 9701, pełna, 27 4191. głęboka (1935 r.) 

(Munrunus - 26 9901. głęboka (1928 r.), 22 500 1 standard. 

27 4001 głęboka (1939 r.) 

Wymiary: 

szerokość (łącznie z bąblami) 27.58 m. 

pokład lotniczy 31.7 m 

zanurzenie ? 

Uzbrojenie: 

16 pojedynczych uniwersalnych armat 120 mm. 

W latach 30-tych dodano 3 x 8-lufowe pom-pomy na Gloriousa. 
3 x 4-lufowe pom-pomy na Couniguwsłi oraz po jednym 4-lufowym ka¬ 
rabinie maszynowym. 

• w 

Załoga: 

Glorious - 793 marynarzy (personel lotniczy 490 w 1931 r.) 

ConrtifftHS - 814 marynarzy (personel lotniczy 531 w 1938 r.) 

Prędkość na próbach odbiorczych: 

CoMruffiNs - 30,50 w. 

Gloriom - 29.47 w. 

Zasięg: 

6600 Mm/10 w, 5000 Mm/16 w.. 
Maszyny i opancerzenie kadłuba bez zmian. 


Maszyny i opancerzenie kadłuba bez zmian. 
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Furious 


przekrój okrętu wg stanu z okresu II wojny światowej. 



Gionous 


przekrój okrętu wg stanu z 1932 r. 























































































































Furious 1927 r. 










































































































GLORIOUS 

Wygląd w 1937 roku. 
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